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La presente tesis titulada MEJORAMIENTO DE LA TRANSITABILIDAD 
PEATONAL Y VEHICULAR EN LA CALLE LA MARINA, ENTRE LA CUADRA 
N°1 Y N10° DEL SECTOR MORRO SOLAR, DE LA CIUDAD DE JAEN, AL AÑO 
2016, se ha desarrollado para su mejor estudio en tres etapas, la primera el 
levantamiento topográfico de la zona en estudio, para conocer el relieve del 
terreno y poder diseñar las secciones longitudinales y transversales de las vías; 
la segunda el estudio de mecánica de suelo ,que da a conocer las características 
Geo mecánicas y  su  comportamiento como base de sustentación de los 
suelos naturales, para soporte de tráfico en condiciones de pavimento rígido, 
La tercera el estudio de trafico el cual es necesario para estimar la tasa de 
crecimiento para proyectar el flujo de vehículos dentro de los años que 
contemplara el diseño. 
 
Palabras Claves: transitabilidad, vehicular 







This thesis entitled IMPROVEMENT OF PEDESTRIAN AND VEHICLE 
TRANSITABILITY IN THE LA MARINA STREET, BETWEEN No. 1 AND No. 10 
OF THE MORRO SOLAR SECTOR, OF THE CITY OF JAEN, TO THE YEAR 
2016, has been developed for its best study in three Stages, the first surveying 
of the area under study, to know the relief of the terrain and to be able to design 
the longitudinal and transverse sections of the tracks; The second the study of 
soil mechanics, which discloses the Geo mechanical characteristics and their 
behavior as a base of support of natural soils, to support traffic in rigid pavement 
conditions, The third the study of traffic which is necessary for Estimate the 
growth rate to project the flow of vehicles within the years contemplated by the 
design. 
 













1.1 Realidad Problemática 
A Nivel Nacional 
(Suarez, 2011) En la ciudad de Chiclayo existen varios inconvenientes como es 
el caso de la infraestructura de la red vial, porque el 70 % están sin asfaltar y son 
los que unen a los centros poblados de la ciudad , el transporte vehicular 
aumenta día a día el volumen de transito lo cual es conveniente que tenga dos 
terminales, uno para viajes interprovinciales a nivel nacional y otro que 
reemplace al terminal de EPSEL, donde se reúnen empresas formales que 
tienen licencia de funcionamiento, la cual se encuentra distribuidas de forma 
asimétrica. Otro problema es el saneamiento básico que aún no ha sido 
renovada en su totalidad y el mal gasto en refacciones de pavimento.  
A Nivel Regional 
(Noticias, 2016) En la ciudad de Cajamarca se dispuso el cambio del tránsito 
vehicular en las cuadras 1,2 y 3 de los jirones José Gálvez y Tarapacá, con la 
finalidad de evitar accidentes de tránsito vía que por estrechez no podía 
continuar teniendo doble sentido para el tránsito vehicular. 
A Nivel Local 
(Cajamarquino, 2016) Jaén, con mucha expectativa se hacen realizaron los 
trabajos de mejoramiento del servicio de transitabilidad de la calle Miguel Grau 
en Fila Alta hasta la 7, además se ejecutan las obras de pavimentación en el 
Sector El Parral, entre otros; con lo cual se amplia y mejora el casco urbano de 
la ciudad, con un mejor tráfico vehicular y peatonal y se eleva el nivel de vida de 
los pobladores. 
 
1.2 Trabajos Previos: 
Antecedentes Internacionales  
En ecuador ( Vicente Rodrigo, 2014)  en su tesis Análisis comparativo de costos 
entre el pavimento rígido y pavimento flexible, cuyo objetivo  es realizar los 
análisis de precios unitarios, presupuesto y programación de la obra, en el 
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Pavimento Vial (colocación de pavimento en una carretera), teniendo como 
resultado, los tipos de fallas y el mantenimiento que se le deberá proveer  a cada 
uno de los pavimentos, llegando a la conclusión que el pavimento rígido a pesar 
de su alto costo de construcción presenta diversas ventajas frente a un 
pavimento flexible. El pavimento rígido requiere 50% aproximadamente menos 
de material granular, además tiene un avance por día aproximadamente de 1 
km.  En cambio los pavimentos flexibles tiene un mayor avance de 5 km/día 
aproximadamente y su costo es de 59.4% respecto al pavimento rígido. Así 
mismo los pavimentos rígidos obtienen un mejor drenaje superficial que los 
flexibles y su vida útil es de 20 a 40 años mientras que los pavimentos flexibles 
es de 15 y 20 años; de igual forma se consideró que las condiciones del suelo y 
el clima de la zona influye con la precipitación pluvial y horas de sol. 
En lo que corresponde al mantenimiento, se menciona que el pavimento flexible 
requiere un mantenimiento rutinario (más costos), mientras que el pavimento 
rígido requiere un mantenimiento mínimo (menos costo) 
En chile (Rebolledo, 2010) en su tesis de deterioros en pavimentos flexibles y 
rígidos, cuyo objetivo es asemejar las fallas que presenta un pavimento rígido y 
flexible, teniendo como resultado la muestra de conservación y rehabilitación que 
tiene el pavimento al mínimo costo, llegando a la conclusión de enfatizar 
procesos constructivos en la reconstrucción de calzadas de pavimentos y 
carpetas asfálticas. Considerando la gravedad de los daños ocurridos en un 
pavimento rígido o flexible, se podrá proyectar un mantenimiento o un 
mejoramiento del tramo deteriorado. En el caso, si el daño es estructural (incluye 
carpeta pavimentada, capa de afirmado y obras de drenaje) se tendrá que 
proyectar un nuevo estudio de mejoramiento. Pero si los daños no son 
estructurales (daños superficiales en la carpeta asfáltica y hundimientos 
moderados por pase de vehículos pesados) se puede programar el 
mantenimiento temporal de acuerdo al expediente técnico original de la obra. 
Por lo cual se considera más costoso reparar un daño estructural del pavimento 
que un deterioro moderado del mismo. Asumiendo que el pavimento es rígido, 
por los aspectos antes mencionados, (carpeta de concreto o asfáltica) será más 
costoso en lo que corresponde al pavimento rígido que al flexible; debido a la 
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cantidad y precios de materiales y mano de obra. Vale la salvedad, que la carpeta 
asfáltica en caliente (implica una fábrica cercana en producción de asfalto en 
calor o el transporte del mismo manteniendo la temperatura adecuada) es más 
costosa que el asfalto en frio (preparado en situ) tales así que podrían tener el 
mismo o mayor importe que la carpeta rígida (concreto f´c 210kg. Cm2 de 15 cm 
o 20 cm espesor). 
Es menester señalar, que la inspección o supervisión de los trabajos sea 
continua, por lo menos tres visitas por semana, para garantizar la calidad y el 
cumplimiento de plazos de las obras; de esta manera evitamos los sobre gastos 
que se pueda producir en la ejecución del proyecto, como mantenimiento o como 
obra nueva. 
En México (Sagaceta I & Romero R., 2008) En su tesis de Pavimento de 
concreto hidráulico premezclado en la modernización y rehabilitación de la 
avenida Arboledas, cuyo objetivo es obtener que superioridad hay entre el 
pavimento flexible y el pavimento de concreto hidráulico, teniendo como 
resultado, que el pavimento de concreto hidráulico es el más ventajoso que el 
pavimento flexible (asfalto),  llegando a la conclusión que para el pavimento 
flexible se necesitaría una carpeta con mayor espesor para soportar las cargas 
de los vehículos, mientras que el pavimento de concreto hidráulico la carpeta 
seria de menor espesor, pese a que resulta ser más costoso además que su 
mantenimiento sería más prolongado, por lo cual se ahorraría costos. 
 
Antecedentes Nacionales  
En Lima (Villaverde, 2012), En su tesis diseño de pavimento de un aeropuerto 
cuyo objetivo es: Diseñar el pavimento del área de movimiento de un aeropuerto 
y determinar la mejor alternativa entre el pavimento rígido y pavimento flexible, 
también realizar un estudio de costo y presupuesto para la alternativa más 
conveniente. Obteniendo como resultado: El costo comparativo entre la 
construcción de un pavimento rígido o flexible; alcanzando a la conclusión que 
el Pavimento Rígido es la mejor opción por las diversas ventajas que presenta 
frente al Pavimento Flexible como la durabilidad, el costo a lo largo de la vida 
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útil, la resistencia que posee frente a los derrames de combustible de avión, y 
sobre todo es mucho más amigable con el medio ambiente que la otra opción. 
(Guerrero, 2011) En su tesis La Deformación Permanente en las Mezclas 
Asfálticas y el consecuente Deterioro de los Pavimentos Asfálticos en el Perú; 
cuyo objetivo es mejorar la tecnología de los pavimentos asfálticos en el Perú y 
así lograr alcanzar su vida útil para la que fueron diseñados. Llegando a la 
Conclusión de efectuar estudios más profundos para el uso de cementos 
asfalticos en convenio a la geografía y climas del Perú; en lo que respecta a los 
parámetros volumétricos de diseño de mezcla asfáltica y el uso de los agregados 
para evitar fallas de deformación permanente. 
(Gonzales, 2012) En su tesis Evaluación Estructural de Pavimentos Flexibles de 
Carreteras de Bajo Volumen de Tránsito; teniendo como objetivo establecer las 
condiciones estructurales del pavimento a través de deflexiones obtenidas en 
campo. Teniendo como resultado el cálculo del módulo de elasticidad del 
pavimento a través de un proceso de simulación numérica, basado en formulas 
variacionales sin malla MM; por lo que se facilita trabajos futuros de reparación 
o mantenimiento de carreteras de bajo volumen de tránsito. 
 
Antecedentes Regionales  
En el Expediente Técnico: (Municipalidad Provincial De Jaen, 2016)  
“Mejoramiento del Servicio de Transitabilidad en la Calle Garcilazo De La Vega 
cuadras 12 y 13 del Sector Morro Solar, Provincia de Jaén – Cajamarca, Cuyo 
objetivo fue: Mejorar el ornato de la ciudad, y la calidad de vida de los 
Beneficiarios de las cuadras 12 y 13 de la calle Garcilaso De La Vega, mediante 
la dotación de una adecuada infraestructura vehicular y peatonal. Del mismo 
modo mejorar el servicio en lo que corresponde al tráfico vehicular y peatonal. 
Además que se mejora la seguridad de las personas. Por lo que se trabajó con 
una mezcla de concreto de f´c de 210 Kg/cm2 con una losa de 0.20m de espesor; 
sardinel de 0.15 de espesor con concreto de f´c de 175kg/cm2, veredas de 0.10m 
de espesor con concreto de f´c de 175kg/cm2. También se ha construido cunetas 
con concreto simple. Conclusión a la cual se llega: mejorar el acceso a las 
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viviendas y la calidad ambiental del entorno y así dar una mejor calidad de vida, 
mejor tráfico y transitabilidad a la población.  
En Cajamarca (Rebanal P, 2014) En su tesis Análisis del Estado de 
Conservación del Pavimento Flexible de la vía de Evita miento norte, utilizando 
el método del índice de condición del pavimento. Cajamarca - 2014”, cuyo 
objetivo fue realizar el análisis del estado de mantenimiento del pavimento, 
utilizando el método del índice de condición de pavimento, quien toma valores 
que oscilan entre 0 (estado de fallado) hasta 100 (etapa excelente) que tiene 
como resultado los fracasos que afectan a los pavimentos urbanos flexibles 
como jibás, piel de cocodrilo y fisuras longitudinales y transversales;  conclusión 
a la que se llega que la vía de evita miento Norte obtiene un pavimento de estado 
regular. 
En chota (Santa Cruz A & Nabal C, 2006) En su tesis diseño de pavimento rígido 
del casco urbano del distrito de Huambos – Chota – Cajamarca cuyo objetivo es 
ejecutar el diseño de pavimento rígido del casco urbano del distrito de Huambos,  
para dar solución a las deficientes condiciones de transitabilidad vehicular y 
peatonal; cuyo  resultado es brindar un buen servicio de tránsito vehicular y 
peatonal, mejorar el ornato de la ciudad, en  conclusión es conseguir que la 
población tenga una mejor calidad de vida y obviar la contaminación del medio 
ambiente. Para este diseño de pavimento rígido se ha usado el método de 
AASTHO teniendo en cuenta a las normas del reglamento nacional de 
construcciones y el manual de diseño geométrico del ministerio de transportes. 
Por lo que se trabajara con una resistencia de concreto de f´c de 210Kg/cm2, y 
una losa de E=0.20m, un CBR>25(capa de base y sub base) con una altura de 
0.40m y una capa de over de 0.10 para mejorar la estructura. 
1.3 Teorías Relacionadas al Tema:  
 
Diseño de Pavimentos: Según el texto (Arakaki, 2014) define: Que el 
Pavimento; es una estructura que permite el tráfico de vehículos y el tránsito de 
personas, que son las principales funciones que debe cumplir un pavimento a 
través de proporcionar una superficie de rodamiento uniforme, de color y textura 




Por lo anteriormente señalado, considero que el pavimento debe ser resistente 
al desgaste debido a la abrasión producida por las llantas y tener buenas 
condiciones de drenaje.  
En cuanto a la seguridad vial debe presentar una textura apropiada, continua y 
de mayor durabilidad, en su superficie, de acuerdo a la velocidad de circulación 
de los vehículos (Pista interprovincial difiere de una pista local de la ciudad) para 
mejorar la fricción, debe tener un color adecuado de tal manera que se eviten los 
reflejos fuertes del sol y deslumbramientos.  
También se dice que se debería tener en cuenta los factores de costo y de vida 
útil. 
En el pavimento flexible: Está conformado por una capa asfáltica que es apoyada 
sobre la capa granular y que generalmente se va disminuyendo su calidad 
conforme se acercan más a la subrasante. 
Las características que cumple un pavimento flexible tenemos: 
 Resistencia estructural: La causante de la falla en este pavimento son los 
esfuerzos cortantes. Adicionales a ello también se produce por la aceleración 
y frenado de los vehículos.  
 Deformabilidad: El nivel de deformación del pavimento es debido a la 
estructura y se presentan dos clases de deformaciones en una vía: elásticas 
(recuperación instantánea) y plásticas (permanentes). 
 Durabilidad: Tiene que estar siempre en condiciones aceptables. 
 Costo: se debe tener en cuenta el costo de construcción inicial y el 
mantenimiento al que tendrá que ser sometida la vía.  
 Requerimientos de la conservación: las condiciones de drenaje y sub drenaje 
juegan un rol decisivo en el ciclo de vida del pavimento. 
 Comodidad: Tener una estructura como, carpeta asfáltica, base, y sub base. 
Pavimento rígido: Es una losa de concreto que se apoya directamente en la 
sub rasante o en una capa de material granular seleccionado (sub base), por lo 
que se diferencia de los pavimentos flexibles es la forma en que se distribuyen 
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los esfuerzos producidos por el tránsito sobre ellos. Debido a que el concreto es 
mucho más rígido que la mezcla de asfalto. 
Pavimento de concreto Hidráulico: según el texto (Mora S) especifica que el 
pavimento su estructura es una combinación de cimiento, firme y revestimiento, 
colocada sobre un terreno resistente a las cargas, a los agentes climatológicos 
y a los efectos abrasivos del tránsito. 
 
1.4 Formulación del Problema: 
¿Cómo mejorar la transitabilidad vehicular y peatonal de la calle la Marina 
cuadras N°1 y N° 10 del sector Morro Solar de la ciudad de Jaén al año 2016? 
 
1.5 Justificación del Estudio: 
Justificación Teórica 
Se han diseñado las distintas capas del pavimento y los espesores, en base a 
las características de los materiales existentes, al tráfico previsto, a la capacidad 
soporte de la vía y a las condiciones ambientales de la zona de tal forma que el 
pavimento mantenga un "índice" de servicio aceptable durante su vida estimada. 
Para tal fin, el Método de diseño que se aplicó en el proyecto es el método de La 
AASHTO versión 1993, en donde analizamos las cargas aplicadas de tráfico y 
se analizó la capacidad soporte de la subrasante. 
Justificación Metodológica 
Para el Estudio y Evaluación de los suelos se realizaron los trabajos tanto en 
campo, laboratorio y gabinete, orientados a desarrollar las actividades que 
permitan establecer características físico – mecánicas del terreno natural y la 
estructura de la subrasante donde se apoyará el pavimento. 
El período de diseño empleado para la obtención de las estructuras del 





Los resultados de la investigación tiene una aplicación concreta y se podrán 
mostrar los resultados, las cuales serán una respuesta de solución a los 
problemas de transitabilidad vehicular y peatonal, que al ser aplicados permitirán 
mejorar la situación actual. 
  
1.6 Hipótesis: 
Con el diseño propuesto se mejorara la transitabilidad Peatonal en calle la Marina 
(cuadras N° 1 al 10) del sector Morro Solar del Distrito de Jaén, provincia de 
Jaén, Región Cajamarca. 
Con el diseño propuesto se mejorara la transitabilidad Vehicular en calle la 
Marina (cuadras N° 1 al 10) del sector Morro Solar del Distrito de Jaén, provincia 




Proponer un diseño con pavimento rígido para mejorar la transitabilidad vehicular 
y peatonal, en calle la Marina (cuadras N° 1 al 10) del sector Morro Solar del 
Distrito de Jaén, provincia de Jaén, Región Cajamarca año 2016. 
Objetivo Especifico  
Proponer un diseño con pavimento rígido para mejorar la transitabilidad peatonal 
en calle la Marina (cuadras N° 1 al 10) del sector Morro Solar del Distrito de Jaén, 
provincia de Jaén, Región Cajamarca año 2016.     
Proponer un diseño con pavimento rígido para mejorar el tráfico vehicular en 
calle la Marina (cuadras N° 1 al 10) del sector Morro Solar del Distrito de Jaén, 





2.1 Diseño de investigación.   
No experimental- Aplicativo 
2.2 Variables 
Variables Independientes: 
 Diseño propuesto para pavimento peatonal. 
 Diseño propuesto para pavimento vehicular. 
Variables Dependientes: 
  Cumple la norma CE 010 pavimento urbano para tránsito peatonal. 
  Cumple la norma CE 010 pavimento urbano para tránsito vehicular. 
2.3 Población y muestra. 
 Población  : Área total a pavimentar 
 Muestra   : La totalidad en m2 
 






Observación Lista de chequeo 
Matriz de análisis  
Análisis de documentación Guía de observación 
Recolección de Datos 
Muestreo de canteras calicatas 
Observación 
Análisis de documentación 
Entrevista 
Guía de observación 
Recolección de datos 
cuestionarios 




La validez y la confiabilidad son dadas por los especialistas. 
 
a) Entrevista: 
Para dicho fin se realizara entrevistas a los pobladores de la Calle la marina 
cuadras (1 al 10) y calles transversales del sector morro solar con fin de 
obtener sus inquietudes, dificultades e inseguridad que actualmente sufren 
los pobladores.  
b) Visita In Situ: 
Se realizara visitas In situ para verificar el estado actual de las 
infraestructura vial implicada en el proyecto, llegando a la conclusión que 
la infraestructura en estudio no cuenta un buen afirmado lo demás sigue en 
suelo natural, por lo que en tiempo de lluvias esto se deteriora rápidamente 
volviéndose intransitable tanto para vehículos como para las personas 
pobladores de este lugar formándose molestias sociales. 
 
c) Levantamiento Topográfico: 
Se realizara el levantamiento topográfico a detalle de toda el área destinada 
para la pavimentación. El Levantamiento topográfico se realizó con 
Estación Total marca TOPCON GTS-  236W y se realizó a todo lo ancho 
de la Calle La Marina, cuadras 1 al 10, WINCHAS, 2 prismas, GPS 
Navegador, Equipo  fotográfico.  
d) Trabajo de Gabinete: 
Para el proceso de la información se realizó mediante la utilización de 
programas Auto CAD que permitió elaborar los planos topográficos y de 
detalles, Microsoft Word, Microsoft Excel, Microsoft Ms Project, así como 




2.5 Métodos de Análisis de Datos. 
 
Fuente: Elaboración Propia 
 
2.6 Aspectos Éticos 
 Se aplica la teoría de las muestras mencionadas. 
 Se respetara los conceptos definiciones y expresiones matemáticas 
de los diferentes conceptos y definiciones. 






DATOS NECESARIOS PARA EL DISEÑO DE TRANSITABILIDAD 
VEHICULAR  
METODO DE DISEÑO: ASSHTO’93 
Los siguientes factores son necesarios para el diseño de pavimentos: 
Análisis situacional y de afectaciones prediales  
Las afectaciones prediales para el trazo, diseño y ejecución de esta obra vial, no 
se dará por ser una vía consolidada. 
Metodología 
Para los trabajos de levantamiento topográfico de las obras lineales, no lineales 
y vías se siguió el siguiente procedimiento: 
Levantamiento topográfico 
Equipo utilizado: 
Se procedió a levantar el área del proyecto 
En cuanto a las estructuras existentes se verificó: 
Dren pluvial existente 
Veredas existentes 
Áreas libres (vacíos, áreas verdes). 
Características de los equipos utilizados 
 01 Estación Total 
 01 Nivel Top con Automático 
 01 GPS MAP 60 CSX Garmin  
 02 Miras de aluminio retráctil de 05 M. 
 01 Wincha metálica 5 m 
 01 Brújula  
 01 Cámara Digital CANON 
Equipo de Cómputo 
 01 Computadoras Portátiles (Laptop Intel Corel i3)   
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 01 Impresora A4 HP Canon MX 410. 
 01 Calculadora F-719SG 
Equipo de Software Topográfico 
 AutoCAD Land. 
 Office 2010.  
Brigadas de Campo y Gabinete 
Una Brigada de Campo de Levantamiento Topográfico, compuesta 
por: 01 Topógrafo   y 01 Porta miras. 
Una Brigada de Campo de Nivelación, compuesta por: 01 topógrafo 
y 02 ayudantes. 
Un Cadista especializado en procesar información de campo, 
colección de datos de equipo digital y elaboración de planos 
computarizados. 
Registro Fotográfico 




Información Jurídica.   
Se obtuvo a través de la Institución pública EPS “Marañón en el 
plano de beneficiarios, donde indicaba la propiedad o posesión del 
Predio (referencia)  
 
Según el aspecto técnico y estudio jurídico verificamos que los 
predios están consolidados guardando los respectivos linderos y 
las construcciones no han invadido el espacio público, según se ha 
podido compatibilizar con los planos de la oficina de catastro de la 
MPJ.  
Conclusiones 
En el caso del alineamiento de la vía, existe compatibilidad entre 
los documentos alcanzados de la oficina de catastro de la MPJ y el 
terreno donde se ejecutarán las obras. 
Compatibilidad del saneamiento básico con la pavimentación. 
Localización 
El Proyecto se encuentra ubicado en la ciudad de Jaén, Distrito de Jaén, 
Provincia de Jaén, Departamento de Cajamarca, la misma que constituye una 
 
N° DE N° DE TIPO DE N° DE RESPONSABLE
ORD  FICHA USUARIO INSCRIPCION DATOS GENERALES DEL USUARIO DIRECCION N° SECTOR PRV DIST SEC MZ LOT CNEX DEL PREDIO
PARTE ALTA
6115 005599 ACTIVO 00144081 CAMPOS CARRASCO JOSE SANTOS JR. LA MARINA 1097 AROMOS ALTOS 8 01 02 567 10 01 PROPIETARIO
6116 005600 POTENCIAL JR. LA MARINA AROMOS ALTOS 8 01 02 567 20 00 PROPIETARIO
6117 005751 ACTIVO 00144069 ROJAS TARRILLO OLGA JR. LA MARINA 1085 AROMOS ALTOS 8 01 02 567 30 01 PROPIETARIO
6118 005752 ACTIVO 00144070 TRUJILLANO VEGA MARINA JR. LA MARINA 1075 AROMOS ALTOS 8 01 02 567 40 01 PROPIETARIO
6119 005753 ACTIVO 00144014 ALARCON JULON EDITH JR. LA MARINA 1065 AROMOS ALTOS 8 01 02 567 50 01 PROPIETARIO
6120 005754 POTENCIAL JR. LA MARINA AROMOS ALTOS 8 01 02 567 60 00 PROPIETARIO
6121 005755 ACTIVO 00143988 DIAZ DIAZ ISAURO JR. LA MARINA 1045 AROMOS ALTOS 8 01 02 567 70 01 PROPIETARIO
6122 005756 POTENCIAL JR. LA MARINA AROMOS ALTOS 8 01 02 567 80 00 PROPIETARIO
6123 005757 POTENCIAL JR. LA MARINA AROMOS ALTOS 8 01 02 567 90 00 PROPIETARIO
6124 005758 POTENCIAL JR. LA MARINA AROMOS ALTOS 8 01 02 567 100 00 PROPIETARIO
6125 005759 ACTIVO 00138594 HERNANDEZ PEREZ TEOTISTA JR. LA MARINA 1005 AROMOS ALTOS 8 01 02 567 110 01 PROPIETARIO
6126 005760 ACTIVO 00118307 FERNANDEZ HEREDIA QUELI PRL. FRANCISCO ORELLANA1200 AROMOS ALTOS 8 01 02 567 120 01 PROPIETARIO
6127 005761 POTENCIAL PRL. FRANCISCO ORELLANAAROMOS ALTOS 8 01 02 567 130 00 PROPIETARIO
6128 005762 ACTIVO 00129468 BAZAN VILLACORTA ELEBI PRL. FRANCISCO ORELLANA1290 AROMOS ALTOS 8 01 02 567 140 01 PROPIETARIO
6129 005763 FACTIBLE JR. ALFONSO ARANA VIDALROMOS ALTOS 8 01 02 567 150 00 PROPIETARIO
6130 005764 ACTIVO 00126169 FERNANDEZ DIAZ HOMERO JR. ALFONSO ARANA VIDAL1005 ROMOS ALTOS 8 01 02 567 160 01 PROPIETARIO
6131 005765 ACTIVO 00088015 HEREDIA TELLO SCHANE JR. ALFONSO ARANA VIDAL1020 ROMOS ALTOS 8 01 02 567 170 01 PROPIETARIO
6132 005766 ACTIVO 00116612 GONZALES LOZADA DELIA JR. ALFONSO ARANA VIDAL1060 ROMOS ALTOS 8 01 02 567 180 01 PROPIETARIO
6133 005767 ACTIVO 00034215 LOZADA BOCANEGRA GEOGINA JR. ALFONSO ARANA VIDAL1017 ROMOS ALTOS 8 01 02 567 190 01 PROPIETARIO
6134 005768 ACTIVO 00117022 DIAZ CAMPOS CLODOMIRO JR. ALFONSO ARANA VIDAL1070 ROMOS ALTOS 8 01 02 567 200 01 PROPIETARIO
6135 005769 ACTIVO 00359588 MALQUI MIRES RAMON JR. ALFONSO ARANA VIDAL1030 ROMOS ALTOS 8 01 02 567 210 01 PROPIETARIO
12350 010970 FACTIBLE CAL. VISTA HERMOSA 4 DE JUNIO 8 01 01 567 10 00 PROPIETARIO
DATOS GENERALES DEL USUARIO NUEVO CODIGO CATASTRAL
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zona netamente urbana.  
La ciudad de Jaén, es la capital de la provincia de Jaén, en el Nor oriente 
peruano, ubicada en la selva alta del norte del Perú. Es la ciudad más importante 
del corredor amazónico Nor oriental. 
Region : Cajamarca 
Departamento : Cajamarca 
Provincia : Jaén 
Distrito : Jaén 
Localidad : Morro Solar 
Sector/Calle : Calle la Marina 
Altitud : 729 m.s.n.m. 
Zona : Urbana 
Latitud : 5°15”15” S 
Longitud : 78°48'29"O 











El terreno motivo del estudio, cuenta con los servicios habilitados siguientes: 
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- Red de abastecimiento de agua potable 
- Red de servicios de aguas servidas. 
- Red de alumbrado público y sus acometidas. 
 
Verificación realizada 
En el caso del saneamiento básico del agua potable y alcantarillado existe 
compatibilidad entre los documentos alcanzados de la oficina de la EPS 
“Marañón” y el terreno donde se ejecutarán las obras, previa encuesta con los 
beneficiarios del proyecto. 
Estudios previos 
Ejecutar las obras. 
ESTUDIO DE TRÁFICO 
Es necesario para determinar el flujo de vehículos; es decir, que tipo de vehículos 
transitan por la zona que se va analizar, según la clasificación del Reglamento 
Nacional de vehículos; y con qué frecuencia lo hacen. 
Por lo tanto, una vez obtenida esta información se estima la tasa de crecimiento 




Para el cálculo del mismo se definió del estudio de transito que viene hacer el 
conteo de vehículos por tipo y el pesaje de los mismos, (Valor tomado del estudio 
de tráfico, debido al conteo que se realizó para el tránsito de ida y vuelta) 
Numero de ejes equivalentes 
Periodo de Diseño 
(años) 
EAL carril Salida 
Promedio  
20 años 9.52E+05 
 
Clasificación de los vehículos 
De acuerdo al Reglamento Nacional de Vehículos, se clasifican por la cantidad 
y el tipo de ejes que lo componen (Simple, tándem o tridem), además del peso 
máximo permitido para cada uno de ellos. El peso bruto vehicular máximo es de 
48 toneladas. Por lo tanto, el máximo peso permitido por eje es; 
Eje simple: 7 ton de rueda simple y 11 ton de rueda doble 
 Eje tándem: 12, 16 y 18 ton. 
Eje tridem: 16, 23 y 38 ton. 
LIMITES PARA LA SELECCIÓN DE LA 
RESISTENCIA   
EJES 
EQUIVALENTES DE 





Nº EALS ≤ 104 60% (TRÁNSITO LIVIANO) 
104 < Nº EALS ≤ 106 75% (TRANSITO MEDIANO) 
Nº EALS > 106 87.50% (TRANSITO PESADO) 
 
Con esta clasificación se determina el tipo de vehículo que transita por la zona 
de acuerdo al tipo de ejes que lo conforman y a la cantidad que transitan. Para 
esta calle solo transitan vehículos livianos (moto taxis, camionetas, automóviles.) 
Estimación de la tasa de crecimiento 
Se requiere de datos que ayuden de cómo va aumentando la cantidad de 
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vehículos que transitan por esa calle. Para nuestro estudio se está considerando 
el 3 %. 
Factores destructivos 
Para encontrar el número de ejes equivalentes que se presentan, primero se 
debe uniformizar a tipo de vehículos livianos. 
Para el pavimento Rígido utilizaremos el método de AASTHO’93. 
Para nuestro estudio de tráfico se basa en los datos tomados de campo que se 
adjuntan en nuestros estudios de la calle la marina. 
Tráfico Actual por Tipo de Vehículo  
Tipo de Vehículo IMD 
Distribución (%) 
Automóvil 75 31.51 
Camioneta  87 36.55 
Canter 28 11.76 
Micro 16 6.72 
Bus Grande 4 1.68 
Camión 2E 28 11.76 
Camión 3E 0 0.00 
IMD 238 100.00 
 
Características del tramo de estudio 
Para nuestro caso se ha considerado vehículos livianos. 
 
  
LIMITES PARA LA SELECCIÓN DE TRANSITO   
EJES EQUIVALENTES 
DE 18000 lbs ( Nº EALS) 




Nº EALS ≤ 104 60% (TRÁNSITO LIVIANO) 
104 < Nº EALS ≤ 106 75% (TRANSITO MEDIANO) 





Índice medio diario anual 
El Ministerio de Transportes y Comunicaciones recopila los datos de índice 
medio diario anual (IMDa) por tipo de vehículo. A continuación, se muestra la 
tabla de resumen de la cantidad y tipo de vehículos de acuerdo al Reglamento 

















Automóvil 107 95 53 76 65 84 67 
Camioneta  121 74 85 106 72 80 97 
Canter 30 31 24 32 32 28 24 
Micro 16 16 16 18 19 19 12 
Bus Grande 4 2 4 4 4 4 5 
Camión 2E 26 28 31 26 28 31 22 
Camión 3E 0 0 0 0 0 0 0 
TOTAL 304 246 213 262 220 246 227 
Tabla 3.1 conteo para cálculo del IMDa  
Estimación del tránsito futuro  
Se toma de base de datos históricos obtenidos del estudio de tráfico realizado 
para esta calle y los resultados para la tasa de crecimiento anual son:  
 
Factor de carga equivalente 
ESAL's (ejes equiv. 8.2t) 3.28E+06    
Serviciabilidad Inicial (pi) 4.5    
Serviciabilidad Final (pt) 2    
Lunes Martes Miércoles Jueves Viernes Sábado Domingo


















Confiabilidad ( R) 70 (Desplegable)   
Desviación Estándar Total 
(So) 0.35 Pavimentos Rígidos entre 0.30 y 0.40 
Coeficiente de Transferencia 
de Carga (J) 3.6    
Resistencia a Compresión Cº 
(f'c) 210 Kg/cm2   
Coeficiente de Drenaje (Cd) 1    
      
      
Módulo Ruptura (fr) 412 lb/pulg2   
Módulo de Elasticidad 
Concreto (Es) 3112348 lb/pulg2   
Diferencia de Serviciabilidad 
(Δpsi) 2.5    
Desviación Estándar Normal 
(Zr) -0.524    
 
Tránsito de diseño 
Para nuestro diseño se ha considerado un periodo de 20 años. 
ESTUDIO DE MECÁNICA DE SUELO 
Estos ensayos son necesarios para caracterizar el material granular que servirá 
como base o sub base, también para hallar uno de los parámetros de diseño más 
importantes, el módulo de resistencia de la subrasante, se puede realizar una 
correlación en base al CBR del terreno natural. 
Ensayo de granulometría 
Se realizara ensayos de granulometría tanto en el material del terreno natural o 
sub rasante, así como el material de las canteras que será utilizado como base 
o sub base. De acuerdo a las especificaciones Técnicas para la construcción de 
Pavimentos Rígidos se debe cumplir con una granulometría específica para que 
el agregado sea considerado aceptable. 
Límites de Atteberg 
Nos permite conocer las propiedades del material tales como su Límite líquido, 
Limite Plástico e índice de plasticidad en el caso de suelos cohesivos. 
Ensayo de compactación Proctor modificado 
30 
 
Se realiza el ensayo Proctor modificado por el método C, que aplica 56 golpes 
por cada capa de suelo (5 capas) a una muestra dentro de un molde de tamaño 
estándar. El objetivo del ensayo es determinar la máxima densidad seca a la que 
pueda llegar el material   y el contenido de humedad optima que permita aquella 
condición. Este ensayo se encuentra normado en la norma MTC E115. 
Ensayo de valor de soporte de California o CBR. 
Este ensayo compara el comportamiento de un suelo determinado con el de una 
roca chancada de calidad estándar, se aplica carga sobre la muestra 
compactada previamente mediante el ensayo Proctor, así como saturada en 
agua por 4 días (96 horas) y se va registrando la carga necesaria para producir 
penetración en el material en intervalos de 0.1 hasta 0.5. Una vez obtenido el 
valor de la carga necesaria para producir 0.1 y 0.2 para todas las muestras 
compactadas a diferentes densidades, se procede a dividirlo entre 1000. Esta 
cantidad se expresa en porcentaje y representa el CBR del suelo. Luego se elige 
el valor mayor para el CBR de diseño. En este caso la máxima densidad seca 
requerida es 95% el cual se encuentra normado en la Norma MTC E 132.   
Resumen de las características de los suelos 
Los datos obtenidos del ensayo de clasificación de la sub rasante, fueron los 
siguientes: 
Resultados de laboratorio 
Utilizando la metodología del SUCS se tiene que si el porcentaje de material 
que pasa la malla Nº200 es mayor al 50%, entonces el suelo es de grano fino. 




CBR al 95% del terreno 
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ESTUDIOS DE CANTERAS Y FUENTES AGUAS 
Se tomará en cuenta el tipo de material que se encuentre disponible en la zona 
y la calidad de los materiales dependerá de la capacidad de soporte de las capas 
granulares y, por tanto del pavimento como estructura. Para este estudio se ha 
tomado la cantera ubicada en el km. 4 de la carretera Chamaya – Jaén. 
Las especificaciones que debe cumplir el material granular son muchas pero dos 
de las más importantes son la granulometría   y el CBR mínimo. 
En cuanto a las fuentes de agua, se debe tener en consideración la cantidad de 
sulfatos, sólidos en suspensión y el pH del agua.  
Para nuestro estudio se está considerando el agua de la EPS Marañón, que 

















































 EJORAMIENTO DE LA TRANSITABILIDAD PEATONAL Y VEHICULAR EN LA CALLE LA MARINA ENTRE LAS 
CUAA CUADRAS  CCVO DE LA  PAVIMENTACION RIGIDA Y DRENAJE PLUVIAL DE LA CALLE LA MARINA 
CDRAS 1 AL 10  Y CALLES TRANSVERSALES 
 LAS CUADRAS N°1 Y N°10 DEL SECTOR MORRO SOLAR, DE LA CIUDAD DE JAEN AL 2016 
UBICACIÓN :  SECTOR MORRO SOLAR, DISTRITO JAEN, PROVINCIA JAEN, REGION CAJAMARCA 
MATERIAL PARA :  AFIRMADO MUESTRA : 01 




1    
GRADUACION 
 




5000    
1 1/2" - 1" 
 
1250    
1" - 3/4" 
 
1250    
3/4" - 1/2" 
 
1250    
1/2" - 3/8" 
 
1250    
3/8" - 1/4"     
1/4" - Nº 4     
Nº4 - Nº 8     
Total Desgaste 
 
895    
Ret. Nº 12     
500 Vueltas     
Ret. Nº 12 
 
4105    
% Desgaste 
 


























ENSAYO CALIFORNIA BEARNING RATIO 
 
PROYECTO : MEJORAMIENTO DE LA TRANSITABILIDAD PEATONAL Y VEHICULAR EN LA CALLE LA MARINA ENTRE LAS 
CUADRAS N°1 Y N° 10 DEL SECTOR MORRO SOLAR DE LA CIUDAD DE JAEN AL AÑO 2016. 
UBICACIÓN           : SECTOR MORRO SOLAR, DISTRITO JAEN, PROVINCIA JAEN, REGION CAJAMARCA 
CANTERA              :       
FECHA 
MANUEL OLANO SAC 
OCTUBRE - 2016 
 






MOLDE Nº 10 11 12 
Nº DE GOLPES POR CAPA 56 25 12 
CONDICION DE MUESTRA SIN MOJAR MOJADA SIN MOJAR MOJADA SIN MOJAR MOJADA 
PESO MOLDE + SUELO HUMEDO (g) 10,340 10,426 10,014 10,132 9,966 10,201 
PESO DEL MOLDE (g) 5,321 5,321 5,115 5,115 5,219 5,219 
PESO DEL SUELO HUMEDO (g) 5019 5105 4899 5017 4747 4982 
VOLUMEN DEL SUELO (g) 2,143 2,143 2,143 2,143 2,143 2,143 
DENSIDAD HUMEDA (g/cm
3
) 2.34 2.38 2.29 2.34 2.22 2.32 
CAPSULA Nº 1 9 13 14 15 7 
PESO CAPSULA + SUELO HUMEDO (g) 126.91 134.06 133.89 135.60 120.17 30.90 
PESO CAPSULA + SUELO SECO (g) 119.69 125.00 125.83 125.43 113.38 29.79 
PESO DE AGUA CONTENIDA (g) 7.22 9.06 8.06 10.17 6.79 1.11 
PESO DE CAPSULA (g) 22.73 21.44 23.18 22.75 23.11 20.79 
PESO DE SUELO SECO (g) 96.96 103.56 102.65 102.68 90.27 9 
HUMEDAD (%) 7.45% 8.75% 7.85% 9.90% 7.52% 12.33% 
DENSIDAD SECA 2.18 2.19 2.12 2.13 2.06 2.07 
       
EXPANSION 
 
FECHA HORA TIEMPO DIAL EXPANSION DIAL EXPANSION DIAL EXPANSION 
mm. % mm. % mm. % 
            
            
    NO REGISTRA        
            








MOLDE  Nº 10 MOLDE  Nº 11 MOLDE  Nº 12 
CARGA CORECCION CARGA CORECCION CARGA CORECCION 
 Lectura lbs lbs/pulg² % Lectura lbs lbs/pulg² % Lectura lbs lbs/pulg² % 
0.020  44.40 519 173.00  32.10 375 125.00  19.20 225 75.00  
0.040  92.30 1080 360.00  66.70 780 260.00  40.00 468 156.00  
0.060  134.90 1578 526.00  97.70 1143 381.00  58.50 684 228.00  
0.080  176.90 2070 690.00  128.20 1500 500.00  76.70 897 299.00  
0.100 1000 221.30 2589 863.00 86.30 160.30 1875 625.00 62.50 95.90 1122 374.00 37.40 
0.200 1500 360.80 4221 1407.00  261.30 3057 1019.00  156.40 1830 610.00  
0.300  457.90 5358 1786.00  331.80 3882 1294.00  198.50 2322 774.00  
0.400  531.00 6213 2071.00  384.60 4500 1500.00  230.30 2694 898.00  
0.500  553.30 6474 2158.00  400.80 4689 1563.00  239.70 2805 935.00  





DATOS DEL C.B.R. 
C.B.R. al 100% de M.D.S. (%) 86.30 










































































PROYECTO : MEJORAMIENTO DE LA TRANSITABILIDAD PEATONAL Y VEHICULAR EN LA CALLE LA MARINA   
       ENTRE LAS CUADRAS N°1 Y N° 10 DEL SECTOR MORRO SOLAR DE LA 
CIUDAD DE JAEN AL AÑO        2016. 
UBICACIÓN : SECTOR MORRO SOLAR, DISTRITO JAEN, PROVINCIA JAEN, REGION CAJAMARCA 
CANTERA : MANUEL OLANO SAC 
MUESTRA : 01 FECHA : OCTUBRE - 2016 PROFUNDIDAD: TRINCHERA 
 




Humedad Optima (%) 7.45 
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ANALISIS GRANULOMETRICO POR TAMIZADO 
 
PROYECTO : MEJORAMIENTO DE LA TRANSITABILIDAD PEATONAL Y VEHICULAR EN LA CALLE LA MARINA  ENTRE LAS 
CUADRAS N°1 Y N° 10 DEL SECTOR MORRO SOLAR DE LA CIUDAD DE JAEN AL AÑO  2016.  
UBICACIÓN : SECTOR MORRO SOLAR, DISTRITO JAEN, PROVINCIA JAEN, REGION CAJAMARCA 
FECHA : OCTUBRE - 2016 
 
CANTERA : MANUEL OLANO SAC 
PROFUNDIDAD : TRINCHERA 
 











SUCS Pulg. mm. 
3" 76.20       
2 1/2" 63.50      GW-GM, gravas limosas, mezcla 
de grava, arena y limo. 
2" 50.80    100.00 100 
1 1/2" 38.10 698.50 15.88 15.88 84.12  
1" 25.40 432.60 9.84 25.72 74.28 75 - 95 L.L. : 25.16 
3/4" 19.05 402.70 9.16 34.87 65.13  L.P. : 20.55 
1/2" 12.70 395.40 8.99 43.86 56.14  I.P. : 4.61 
3/8" 9.53 278.90 6.34 50.21 49.79 40 - 75 CLASIFICACION 
1/4" 6.35 425.80 9.68 59.89 40.11  AASHTO : A - 1 - a 0 
Nº 04 4.76 232.50 5.29 65.17 34.83 30 - 60  
Nº 08 2.38 189.60 4.31 69.48 30.52   
Nº 10 2.00 98.30 2.24 71.72 28.28 20 - 45  
Nº 16 1.19 90.50 2.06 73.78 26.22  OBSERVACIONES: 
Nº 20 0.84 109.50 2.49 76.27 23.73   
Nº 30 0.59 92.70 2.11 78.37 21.63   
Nº 40 0.42 135.80 3.09 81.46 18.54 15 - 30  
Nº 50 0.30 98.30 2.24 83.70 16.30   
Nº 80 0.18 81.50 1.85 85.55 14.45   
Nº 100 0.15 89.70 2.04 87.59 12.41   
Nº 200 0.07 80.60 1.83 89.42 10.58 5 -- 15  
<Nº 200  465.20 10.58 100.00 0.00   
Peso Inicial 4398.10      
 




3" 2 1/2"2" 1 1/2"     1"    3/4"   1/2" 3/8" 
 
1/4"    4 
 






















Tamaño de las Partículas (mm) 
 






L.L. 25.16 --- 
L.P. 20.55 --- 
I.P. 4.61 --- 
 
 CLASIFICACION 
MUESTRA SUCS AASHTO 
M-1 GW-GM A - 1 - a (0) 





















LIMITES DE ATTERBERG 
PROYECTO   : MEJORAMIENTO DE LA TRANSITABILIDAD PEATONAL Y VEHICULAR EN LA CALLE LA MARINA  ENTRE LAS  
  CUADRAS N°1 Y N° 10 DEL SECTOR MORRO SOLAR DE LA CIUDAD DE JAEN AL AÑO  2016.  
 
UBICACIÓN    : SECTOR MORRO SOLAR, DISTRITO JAEN, PROVINCIA JAEN, REGION CAJAMARCA 
FECHA : OCTUBRE - 2016 
 
CANTERA : MANUEL OLANO SAC 
LIMITE LIQUIDO 
 
CANTERA Nº - MUESTRA Nº M - 1 --- 
PROFUNDIDAD (m) TRINCHERA --- 
Número de golpes 29 21 15 --- --- --- 
1. Recipiente Nº 3 7 9 --- --- --- 
2. Peso suelo húmedo + Tara (gr) 48.35 51.03 52.67 --- --- --- 
3. Peso suelo seco + Tara (gr) 41.95 43.81 44.53 --- --- --- 
4. Peso de la Tara (gr) 15.48 15.06 13.42 --- --- --- 
5. Peso del agua (gr) 6.40 7.22 8.14 --- --- --- 
6. Peso del suelo seco (gr) 26.47 28.75 31.11 --- --- --- 




CANTERA Nº - MUESTRA Nº M - 1 --- 
PROFUNDIDAD (m) TRINCHERA --- 
1. Recipiente Nº 10 --- --- --- --- --- 
2. Peso suelo húmedo + Tara (gr) 21.65 --- --- --- --- --- 
3. Peso suelo seco + Tara (gr) 20.01 --- --- --- --- --- 
4. Peso de la Tara (gr) 12.03 --- --- --- --- --- 
5. Peso del agua (gr) 1.64 --- --- --- --- --- 
6. Peso del suelo seco (gr) 7.98 --- --- --- --- --- 
7. Humedad (%) 20.55 --- --- --- --- --- 
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PROYECTO : MEJORAMIENTO DE LA TRANSITABILIDAD PEATONAL Y VEHICULAR EN LA CALLE LA MARINA   
ENTRE LAS CUADRAS N°1 Y N° 10 DEL SECTOR MORRO SOLAR DE LA CIUDAD DE JAEN AL AÑO  2016.  
 
 
UBICACIÓN :  SECTOR MORRO SOLAR, DISTRITO JAEN, PROVINCIA JAEN, REGION CAJAMARCA 





FECHA: OCTUBRE - 2016 
MUESRA 01 
 
MOLDE Nº  : 
VOLUMEN  : 2135 cm3 --- pie3 
METODO DE COMPACTACION  : AASHTO T - 180 D 
.- Peso Suelo  Humedo + Molde (g) 7078 7249 7441 7526  
.- Peso de Molde (g) 2445 2445 2445 2445  
.- Peso Suelo Húmedo Compactado (g) 4633 4804 4996 5081  
.- Peso Volumétrico Húmedo (g) 2.17 2.25 2.34 2.38  
.- Recipiente Nº 3 1 8 7  
.- Peso de Suelo Húmedo + Tara (g) 52.68 49.21 0.00 57.87  
.- Peso de Suelo Seco + Tara (g) 51.62 47.66 0.00 53.48  
.- Tara (g) 15.48 12.66 0.00 15.06  
.- Peso de Agua (g) 1.06 1.55 0.00 4.39  
.- Peso de Suelo Seco (g) 36.14 35.00 0.00 38.42  
.- Contenido de agua (%) 2.9 4.4 7.45 11.4  
.- Peso Volumétrico Seco (g/cm
3
) 2.11 2.15 2.18 2.14  
       
Máxima Densidad  Seca : 2.18    gr/cm3 
Optimo Contenido de Humedad : 7.45    % 
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ESTUDIOS HIDROLÓGICOS – PLUVIOMÉTRICOS 
La Ciudad de Jaén no cuenta con un “Sistema Integral de Drenaje Pluvial”, existe 
la presencia en algunas vías e intersecciones de calles en las que se han 
construido alcantarillas badenes y cunetas, que funcionan aisladamente para 
solucionar el problema del escurrimiento de aguas de lluvia y también además 
para permitir el flujos de agua de regadío hacia las zonas agrícolas, como el caso 
de la zona de linderos en el eje de la vía hacia Bellavista al Nor – Este de la 
ciudad de Jaén. Las fuertes lluvias originarían la inundación de calles y viviendas, 
debido a que la ciudad no cuenta con un sistema adecuado de evacuación de 
aguas y aun cuando las lluvias son pequeñas las calles se ven llenas de charco 
ocasionado malestar en la población. 
Como consecuencia de las lluvias, los desagües colapsan, porque el distrito no 
está preparado para soportar intensas lluvias. 
Hidrologia de la zona de influencia. 
En el área de influencia de la Provincia de Jaén, existe la información 
Hidrometeorológica, sin embargo para el presente estudio se ha tomado como 
referencia la información obtenida de la estación Jaén, ubicada en el Distrito de 
Jaén a una altitud de 654 m.s.n.m. encontrándose dentro de la cuenca de la 
Quebrada Jaén. 
Aspectos climáticos y ecológicos  
Climatología  
Por sus elevadas precipitaciones, la parte alta de la cuenca Chinchipe cumple 
un papel de gran importancia para el mantenimiento y regulación del régimen 
hídrico de los principales afluentes. La temperatura media mensual en esta zona 
se mantiene relativamente estable durante el año, variando escasamente entre 
15 a 19ºC. La precipitación promedio varía entre 1200 a 3500 mm/año, 
presentando dos períodos pluviométricos bien definidos:  
Período húmedo: de enero a julio en el lado ecuatoriano (norte) y de noviembre 
- abril en el lado peruano (sur), con precipitaciones prolongadas  y de gran 
intensidad. Los promedios mensuales van de 100 a 220 mm/mes.  
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Período subhúmedo: en la cuenca Chinchipe, de agosto a diciembre en el lado 
ecuatoriano y de mayo a octubre en el lado peruano, con precipitaciones que 
varían entre 50 y 100 mm/mes.  
La parte media de la cuenca Chinchipe es la más extensa, aproximadamente 
45% de la superficie total, y presenta condiciones climáticas favorables para las 
actividades agropecuarias (precipitación promedio de 800 mm/año y temperatura 
entre 20 y 22ºC). Por estos motivos en esta zona se han asentado la mayoría de 
las poblaciones, deforestando grandes extensiones de bosques primarios para 
la instalación de cultivos de café.  
La humedad relativa promedio anual es de 87%. Las precipitaciones alcanzan 
un pico máximo entre los meses de enero a abril, disminuyendo en los meses de 
noviembre a diciembre (Meneses, 1987).  
El promedio anual de precipitaciones es de 1800 mm., con mínimas de 740 mm.y 
máximas de 3,442 mm. En las partes más altas se presentan frecuentes neblinas 
y precipitaciones que por lo general se transforman en granizo. 
Planteamiento del problema 
La Ciudad de Jaén, no cuenta hasta ahora, con un adecuado sistema de 
evacuación de agua de lluvias, por ello cada ejecución de mejoramiento de 
transitabilidad de las vías urbanas se vienen implementado  a fin de que las 
aguas producto de las lluvias sean llevadas al sistema de alcantarillado de la red 
de desagüe, es decir a los buzones existentes de dicha red, estos a su vez al no 
estar diseñados para transportar las aguas de lluvia(las mismas que van 
acompañadas de sedimentos, residuos sólidos, gravas, etc.) colapsan 
ocasionando no solo que las calles sigan inundadas durante el lapso de lluvia y 
hasta muchas horas e incluso días después, haciendo que las aguas servidas 
salgan a la superficie ocasionando malos olores en la ciudad que acarrea daños 
a la población y una mala imagen de la ciudad para los que viven aquí y los 
visitantes de otros lugares. 
Drenaje pluvial 
La recolección de las aguas servidas en un sistema separado supone también la 
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existencia de una red de alcantarillado para recolectar las aguas de lluvia y 
conducirlas hasta los causes existentes en la zona, sin provocar daños a 
propiedades vecinas o de la zona misma.  
Las aguas pluviales de los techos y patios interiores de las edificaciones, 
aunadas a las que recibe las calles directamente, constituirán un problema para 
la comunidad que a veces toman proporcionan económicas de cierta 
consideración por lo cual es preciso determinar la magnitud de estos caudales 
que se van acumulando en calles y avenidas. 
En general podemos considerar cinco factores importantes, para efectos de 
diseño de un sistema de recolección de aguas de lluvias: 
 Características de la zona. 
 Curvas de pavimento. 
 Intensidad – duración y frecuencia de las lluvias. 
 Tiempo de concentración de las aguas de escorrentía a un 
determinado punto. 
 Estimación del caudal. 
 
Flujo superficial 
El agua que fluya a la red de saneamiento, procede de la escorrentía urbana, de 
los efluentes urbanos y de las filtraciones a la red. Si estos dos últimos términos 
son simples de determinar, la escorrentía urbana se forma con unos procesos 
análogos a la escorrentía natural y las dificultades que aparecen son de la misma  
índole.  
La superficie que presenta el distrito frente a la, podemos catalogarla en dos 
tipos: Superficies Impermeables y Permeables. La Superficies Impermeables las 
constituyen los edificios, pavimentos, calzadas, aceras, azoteas. Mientras las 
superficies permeables las originan los jardines, algunos patios interiores, 
solares sin edificar, parques, cementerios. Producto del nivel freático que 




Al llover sobre una zona urbana, una primera fracción de lluvia se emplea en 
mojar las superficies de los edificios y pavimentos, otra parte es evaporada u otra 
queda atrapada en huecos o depresiones del terreno. Si sigue lloviendo más el 
agua se moviliza hacia los puntos de recogida, circulando sobre superficies 
impermeables.  
Si la pendiente de la calle es suficiente los sumideros no tienen eficiencia 
completa y una parte de la escorrentía se les escapa cuesta abajo hasta zonas 
más llanas, provocando las inundaciones y acumulaciones de agua, provocando 
enfermedades de no ser escurridas. 
La cantidad de material suspendido en el drenaje pluvial presenta una carga muy 
alta debido a los caudales involucrados.  
No existen soluciones únicas y milagrosas, sino soluciones adecuadas y 
racionales para cada realidad. El ideal es conciliar la colecta y el tratamiento del 
escurrimiento sanitario sumado a la retención y tratamiento del escurrimiento 
pluvial, dentro de una visión integrada, de tal manera que tanto los aspectos 
higiénicos como los ambientales sean atendidos.  
Intensidad de la lluvia 
La intensidad de la lluvia de diseño para un determinado punto del sistema de 
drenaje es la intensidad promedio de una lluvia cuya duración es igual al tiempo 
de ocurrencia de concentración del área que se drena hasta ese punto, y cuyo 
periodo de retorno es igual al del diseño de la obra de drenaje. 
Es decir que para determinarla usando la curva intensidad - duración - frecuencia 
(IDF) aplicable a la zona urbana del estudio, se usa la duración igual al tiempo 
de concentración de la cuenca, y la frecuencia igual al recíproco del periodo de 
retorno del diseño de la obra de drenaje. 
Área de drenaje 
Debe determinarse el tamaño y la forma de la cuenca o subcuenca bajo 
consideración utilizando mapas topográficos actualizados. Los intervalos entre 




Deben medirse el área de drenaje que contribuye al sistema que se está 
diseñando y las subáreas de drenaje que contribuyen a cada uno de los puntos 
de ingreso a los ductos y canalizaciones del sistema de drenaje.  
Al trazar la divisoria del drenaje deberán atenderse la influencia de las 
pendientes de los pavimentos, la localización de conductos subterráneos y 
parques pavimentados y no pavimentados, la calidad de pastos, céspedes y 
demás características introducidas por la urbanización.  
Periodo de retorno  
El sistema menor de drenaje deberá ser diseñado para un periodo de retorno 
entre 2 y 10 años. El periodo de retorno está en función de la importancia 
económica de la urbanización, correspondiendo 2 años a pueblos pequeños. 
El sistema mayor de drenaje deberá ser diseñado para el periodo de retorno de 
25 años.  
El diseñador podrá proponer periodos de retorno mayores a los mencionados 
según su criterio le indique que hay mérito para postular un mayor margen de 
seguridad debido al valor económico o estratégico de la propiedad a proteger.  
Coeficientes de Escorrentía en áreas no 
desarrolladas en función del tipo de suelo 
Topografía y Vegetación  
Tipo de Suelo  





















































Captación de aguas pluviales en edificaciones 
Para el diseño del sistema de drenaje de aguas pluviales en edificaciones 
ubicadas en localidades de alta precipitación con características iguales o 
mayores a las establecidas en el párrafo 4.6, se deberá tener en consideración 
las siguientes indicaciones. 
Las precipitaciones pluviales sobre las azoteas causarán su almacenamiento; 
mas con la finalidad de garantizar la estabilidad de las estructuras de la 
edificación, estas aguas deberán ser evacuadas a los jardines o suelos sin 
revestir a fin de poder garantizar su infiltración al subsuelo. 
Si esta condición no es posible deberá realizarse su evacuación hacia el sistema 
de drenaje exterior o de calzada. 
Almacenamiento de aguas pluviales en áreas superiores o azoteas 
El almacenamiento de agua pluvial en áreas superiores o azoteas transmite a la 
estructura de la edificación una carga adicional que deberá ser considerada para 
determinar la capacidad de carga del techo y a la vez, el mismo deberá ser 
impermeable para garantizar la estabilidad de la estructura. 
El almacenamiento en azoteas será aplicable áreas iguales o mayores a 500 m2. 
La altura de agua acumulada en azoteas no deberá ser mayor de 0,50 m. 
En el proyecto arquitectónico de las edificaciones se debe considerar que las 
azoteas dispondrán de pendientes no menores del 2% hacia la zona 
seleccionada para la evacuación.  
Captación en zona vehicular - pista 
Para la evacuación de las aguas pluviales en calzadas, veredas y las 
provenientes de las viviendas se tendrá en cuenta las siguientes 
consideraciones: 
a) Orientación del Flujo En el diseño de pistas se deberá prever pendientes 
longitudinales (Sl) y transversales (St) a fin de facilitar la concentración del 
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agua que incide sobre el pavimento hacia los extremos o bordes do la calzada.  
Las pendientes a considerar son: 
Pendiente Longitudinal (Sl) > 0,5%. 
Pendiente Transversal  (St) de 2% a 4% 
 
b) Captación y Transporte de aguas Pluviales de calzada y aceras 
La evacuación de las aguas que discurren sobre la calzada y aceras se 
realizará mediante cunetas, las que conducen el flujo hacia las zonas bajas 
donde los sumideros captarán el agua para conducirla en dirección a las 
alcantarillas pluviales de la ciudad.  
Las cunetas construidas para este fin podrán tener las siguientes secciones 
transversales.  
 Sección Circular. 
 Sección Triangular. 
 Sección Trapezoidal. 
 Sección Compuesta. 
 Sección en V. 
c) Determinación de la capacidad de la cuneta La capacidad de las cunetas 
depende de su sección transversal, pendiente y rugosidad del material con 
que se construyan.  
La capacidad de conducción se hará en general utilizando la Ecuación de 
Manning. La sección transversal de las cunetas generalmente tiene una 
forma de triángulo rectángulo con el sardinel formando el lado vertical del 
triángulo. El ancho máximo T de la superficie del agua sobre la pista será:  
 En vías principales de alto tránsito: Igual al ancho de la berma. 




a) Coeficiente de rugosidad La tabla Nº 1 muestra los valores del coeficiente 
de las de rugosidad de Manning correspondientes a los diferentes 
acabados de los materiales de las cunetas calles y berma central.  
 
 
Cunetas de las Calles 
Coeficiente de 
Rugosidad N 
Cuneta de Concreto con acabado paleteado  
Pavimento Asfáltico 
Textura Lisa  
Textura Rugosa  
Cuneta de concreto con Pavimento Asfáltico 
Liso  
Rugoso  
Pavimento de Concreto 
Acabado con llano de Madera  
Acabado escobillado  
Ladrillo 
Para cunetas con pendiente pequeña, donde el 
sedimento puede acumularse, se incrementarán los 















b) Evacuación de las aguas transportadas por las cunetas. 
Para evacuación de las aguas de las cunetas deberá preverse Entradas o 
Sumideros de acuerdo a la pendiente de las cunetas y condiciones de flujo.  
f) Sumideros La elección del tipo de sumidero dependerá de las condiciones 
hidráulicas, económicas y de ubicación y puede ser dividido en tres tipos, 
cada uno con muchas variaciones.  
g) Sumideros Laterales en Sardinel o Solera.- Este ingreso consiste en una 
abertura vertical del sardinel a través del cual pasa el flujo de las cunetas. 
Su utilización se limita a aquellos tramos donde se tenga pendientes 
longitudinales menores de 3%.  
h) Sumideros de Fondo.- Este ingreso consiste en una abertura en la cuneta 
cubierta por uno o más sumideros. 
Se utilizarán cuando las pendientes longitudinales de las cunetas sean 
mayores del 3%. 
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i) Sumideros Mixtos o Combinados.- Estas unidades consisten en un 
Sumidero Lateral de Sardinel y un Sumidero de Fondo actuando como una 
unidad. El diámetro mínimo de los tubos de descarga al buzón de reunión 
será de 10". Complementariamente puede usarse también. 
j) Sumideros de Rejillas en Calzada.- Consiste en una canalización transversal 
a la calzada y a todo lo ancho, cubierta con rejillas. 
i) Colectores de Aguas Pluviales El alcantarillado de aguas pluviales está 
conformado por un conjunto de colectores subterráneos y canales 
necesarios para evacuar la escorrentía superficial producida por las lluvias a 
un curso de agua.  
El agua es captada a través de los sumideros en las calles y las conexiones 
domiciliarias y llevada a una red de conductos subterráneos que van 
aumentando su diámetro a medida que aumenta el área de drenaje y 
descargan directamente al punto más cerca no de un curso de agua; por esta 
razón los colectores pluviales no requieren de tuberías de gran longitud.  
Para el diseño de las tuberías a ser utilizadas en los colectores pluviales es 
necesario considerar lo siguiente: 
1) Selección del Tipo de Tubería Se tendrán en cuenta las consideraciones 
especificadas en las Normas Técnicas Peruanas NTP vigentes.  
Los materiales de las tuberías comúnmente utilizadas en alcantarillados 
pluviales son:  
 Asbesto Cemento.  
 Concreto Armado Centrifugado  
 Hierro Fundido Dúctil.  
 Concreto Pretensado Centrifugado  
 Poly (cloruro de vinilo)  
 Concreto Armado vibrado (PVC).  




 Arcilla Vitrificada fibra de vidrio GRP  
2) Velocidad mínima La velocidad mínima de 0,90 m/s fluyendo las aguas por 
el canal es requerida para evitar la sedimentación de las partículas que 
como las arenas y gravas acarrea el agua de lluvia 
3) Velocidad máxima La velocidad máxima en los colectores con cantidades no 
significativas de sedimentos en suspensión es función del material del que 
están hechas las  tuberías, en caso de considerar  y no deberá exceder 
los valores indicados en la tabla  correspondiente a fin de evitar la erosión 
de las paredes.  
Velocidad Máxima para tuberías de alcantarillado (m/s) 
Material de la Tubería 
Agua con fragmentos de 
Arena y Grava 
Asbesto Cemento 3,0 
Hierro Fundido Dúctil  3,0 
Cloruro de Polivinilo  6,0 
Poliéster reforzado con fibra de vidrio  3,0 
Arcilla Vitrificada  3,5 
Concreto Armado de: 140 Kg/cm2 2,0 
 210 Kg/cm2 3,3 
 250 Kg/cm2 4,0 
 280 Kg/cm2 4,3 
 315 Kg/cm2 5,0 
Concreto Armado decurado al vapor > 280 Kg/cm2 6,6 
4) Pendiente mínima: Las pendientes mínimas de diseño de acuerdo a los 
diámetros, serán aquellas que satisfagan la velocidad mínima de 0,90 m/s 
fluyendo a tubo lleno. Por este propósito, la pendiente de la tubería algunas 
veces incrementa en exceso la pendiente de la superficie del terreno. 
5) Buzones 
Para colectores de diámetro menor de 1,20 m el buzón de acceso estará 
centrado sobre el eje longitudinal del colector.  
 Cuando el diámetro del conducto sea superior al diámetro del 
buzón, éste se desplazará hasta ser tangente a uno de los lados 
del tubo para mejor ubicación de los escalines del registro. 
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 En colectores de diámetro superior a 1,20 m. con llegadas de 
laterales por ambos lados del registro, el desplazamiento se 
efectuará hacia el lado del lateral menor.  
 
Evacuación de las aguas recolectadas 
Las aguas recolectadas por los Sistemas de Drenaje Pluvial Urbano, de la parte 
baja de la calle La Marina, deberán ser evacuadas hacia depósitos naturales 
(ríos,  quebradas depresiones, etc.) o artificiales. Esta evacuación se realizará 
en condiciones tales que se considere los aspectos técnicos, económicos y de 
seguridad del sistema. . PELIGROS POR FENÓMENOS DE ORIGEN 
CLIMATICOS  
 
Los fenómenos climáticos o hidrometeoro lógicos pueden conducir a situaciones 
de desastre cuando el clima se aparta ostensiblemente de su curso regular, y el 
hombre contrariando a la naturaleza ocupa áreas amenazadas por estos 
fenómenos. 
Impacto de la Acción Pluvial 
La actividad pluvial en la ciudad de Jaén, en condiciones normales no causa 
mayor daño o trastorno. Sin embargo, ante condiciones extraordinarias críticas 
de precipitación pluvial, estos terrenos no pueden resistir la gran cantidad de 
humedad infiltrada en su seno o transportada por su superficie. Por una parte el 
agua infiltrada en los terrenos de fuerte pendiente hace que los deslizamientos, 
procesos de reptación, licuefacción se presenten a menudo por todo el territorio. 
La gran precipitación pluvial asociada a las pendientes muy fuertes hacen que 
los caudales se incrementen muy rápidamente y su carácter destructivo aumente 
a medida que las aguas bajan a niveles inferiores, concluyéndose obviamente 
que mientras en las laderas superiores hay una gran erosión e inestabilización 
de taludes, en las zonas bajas el peligro potencial del agua se traduce en 




Las inundaciones son fenómenos climáticos que tienen diferentes orígenes. En 
la ciudad de Jaén, son generados principalmente por la acción pluvial y por el 
desborde de las quebradas Jaén,  que podrían resultar perjudicadas las áreas  
de influencia  calle La Marina parte alta: cuadras 9 y 10, Pje. Goicochea, calle 
Orellana cuadra 11y 12, Pje. San Juan cuadras 3 y 4, calle San Luis cuadra 11 
y 12  calle La Marina parte baja: cuadras 1, 2, 3, 4, 5, 6, 7, 8, calles Los Álamos 
cuadra 4, calle Horacio Zevallos cuadras  6 – 7  y Pje. Los Conquistadores 
Inundaciones Críticas: Está determinado por las inundaciones en zonas con 
mayor depresión topográfica, por desborde de las quebradas y por movimientos 
de flujos de agua superficial. Estas características se presentan en el sector 
Oeste, Este y Sur del área urbana de la ciudad. 
Inundaciones Medias: Caracterizado por las zonas con topografía de mayor y 
mediana altura que disminuye el efecto de las inundaciones con respecto a las 
zonas topográficamente deprimidas, presentándose en casi toda el área urbana 
de la ciudad. 
Inundaciones Temporales: Se caracteriza por presentar un corto tiempo de 
concentración del flujo de agua, debido a la pendiente, calidad y permeabilidad 
del terreno, posibilitando el drenaje natural, presentándose en dos sectores 
puntuales, al Norte y Sur de la quebrada Jaén. 
CONCLUSIONES 
 Es prioritario e indispensable para la Ciudad Capital de Jaén, contar con un 
Sistema de Drenaje Pluvial, dado que la mayor parte de sus calles y avenidas 
presentan desniveles significativos, que ocasionan grandes anegamientos 
en pleno casco urbano. 
 Dejar un Retiro prudencial entre los Asentamientos Humanos y las Acequias, 
Drenes y Canales de mínimo 100 m., a ambas márgenes, para evitar futuras 
Inundaciones. 
 Debido a la presencia de sales (cloruros y sulfatos) se deberá tener cuidado 
del recubrimiento de todas las superficies, de ser posible incrementar en los 
bordes y esquinas.  
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 Usar cemento tipo I el cual ha sido recomendado en el correspondiente 
Estudio de Mecanica de Suelos. 
 Se requiere urgente el interés de las autoridades correspondientes en el 
tema, ya que este es un problema presente todos los años en la ciudad. 
 Se deben hacer estudios más profundizados sobre el tema ya que es un 




Las calles comprendidas dentro del ámbito de intervención del proyecto 
considerando que el tipo de suelo, de la sub rasante se encuentra en pésimas 
condiciones de transitabilidad son: 
La Marina Parte Alta: cuadras 9 y 10, Pje. Goicochea, Calle Orellana cuadra 11y 
12, Pje. San Juan cuadras 3 y 4, calle San Luis y cuadra 11 y 12 de Calle La 
Marina 
Las calles comprendidas en la Parte Baja: Calle La Marina cuadras 1, 2, 3, 4, 5, 
6, 7, 8, pasaje  Los Álamos cuadra 4, calle Horacio Zevallos cuadras  6 – 7, 
pasaje san Leandro  y Pje. Los Conquistadores, 





Área: Es de 6,929.75 m2 
Clima: 
La provincia de Jaén, se caracteriza por la diversidad de microclimas con 
temperaturas absolutas, que oscilan entre 8.5º C y 36º C; registrándose 
temperaturas medias y altas en los meses de octubre a diciembre. 
La zona Yunga Tropical (selva alta) es la zona de bosque montañoso casi 
permanentemente lluvioso y nublado. El clima es moderadamente templado con 
intensas lluvias que disminuyen en mayo y agosto.  
Geología:  
El área del proyecto se encuentra ubicada en la parte Nor Oriental del País, en 
el distrito de Jaén de la Provincia del mismo nombre, Departamento de 
Cajamarca, geológicamente se localiza en la Depresión Interandina del Marañón 
- Chinchipe, que está entre las Cordilleras Occidental y Oriental de los Andes; 
sección de los Andes que del punto de vista tectónico regional corresponde a la 
plataforma Chiclayo-Jaén en donde los límites orientales y sur orientales lo 
constituyen los bloques precámbrico paleozoico (Anticlinorio) Olmos y Marañón. 
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Este ítem será fortalecido con los estudios geológicos y geotécnicos que 
realizarán para el presente proyecto. 
Geomorfología: 
 El patrón geomorfológico regional del área se relaciona con las Unidades 
Geomorfológicas de la Cordillera Occidental de los Andes y por la Depresión 
Interandina del Marañón - Chinchipe; la zona de estudio se encuentra emplazada 
entre la Cordillera Occidental y la Depresión Interandina. 
Característica importante es el desarrollo geomorfológico conocido como Etapa 
de erosión Valle y Cañón, que consiste en la profundización de los ríos y que 
define una sección transversal con una mayor amplitud en las partes altas, 
mientras el fondo es angosto y en forma de cañón, condiciones que son 
características en el área del presente estudio. 
El área del Proyecto está relacionada a una cadena de cerros de mediana a gran 
altura, por cuyas laderas se desarrollará la pavimentación de las calles y 
veredas. 
Geodinámica:  
Las calles presentan zanjas a lo largo, esto debido a las fuertes precipitaciones 
pluviales en épocas de lluvia y a las pendientes pronunciadas de sus sectores lo 
que lo hacen intransitable en estas épocas. 
ASPECTOS DEMOGRÁFICOS, SOCIALES Y ECONÓMICOS. 
Evolución de la Población 
La evolución de la población del Distrito de Jaén, en el último censo  fue de 
93,631 habitantes y la proyección se calcula con una tasa de crecimiento de 
3.4%; lo cual lo muestra como el distrito de mayor dinámica de crecimiento a 
Jaén.  
CUADRO 01 
POBLACIÓN PROYECTADA AL 
2027 
TASA DE CRECIMIENTO 1.5% 
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Tiempo Población Año 
0 86,021 2007 
1 87,311 2008 
2 88,621 2009 
3 89,950 2010 
4 91,300 2011 
5 92,669 2012 
6 94,059 2013 
7 95,470 2014 
8 96,902 2015 
9 98,356 2016 
10 99,831 2017 
11 101,328 2018 
12 102,848 2019 
13 104,391 2020 
14 105,957 2021 
15 107,546 2022 
16 109,159 2023 
17 110,797 2024 
18 112,459 2025 
19 114,146 2026 
20 115,858 2027 
 
El crecimiento vertiginoso de la población se ha dado por pobladores que 
emigran hacia este distrito, proviene de distritos de muy bajos ingresos, que son 
desplazados de otras áreas; crecimiento que será mayor con la ejecución de 
proyectos habitacionales de los sectores de la parte alta a la zona de estudio. 
Servicios Públicos 
Todas las calles involucradas como son La Marina cuentan con el sistema de 
abastecimiento de agua potable y alcantarillado desde el año 2,007, el mismo 
que opera 24 horas continuas al día, y cobertura al 95%, del cual recientemente 
se ha realizado el mejoramiento y cambio de redes por parte de la empresa 
COBRA. 
Además el 100% de las familias están conectadas al servicio de energía eléctrica 
en las viviendas y alumbrado público, desde el año 1,995; en la actualidad se 
vienen realizando el cambio de redes. Asimismo, cuenta parcialmente con el 
servicio de telefonía e Internet. 
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En el ámbito de la calle La Marina no hay Centros Educativos ni Postas Médicas, 
por lo que la población educativa debe trasladarse diariamente a los Centros 
cercanos ubicados a 350m en promedio aproximadamente. De manera similar, 
la población se traslada 260 m en promedio para el servicio de salud, de igual 
forma para el abastecimiento de sus alimentos. 
Aspectos sobre Vivienda 
En el ámbito de la calle La Marina, predominan las viviendas de un piso (74%), 
de los cuales el 23% son de construcción precaria, con paredes de adobe y 
techos de calamina; el 76% con paredes de ladrillo, bloquetas de cemento y 
techos de calamina o eternit o aligerado; las viviendas de dos plantas 
representan el 22% y están construidas con muros de ladrillo y techos de 
concreto, pero aún sin acabados. 
Acceso a la Población 
Parte para estos sectores desde la avenida Mesones Muro una de las vías 
principales de la ciudad de Jaén, la cual tiene una longitud de 746 m. desde esta 
avenida principal y un ancho promedio de 11.5 m, cuenta con 146 m de su 
longitud pavimentada, y los restantes 600 m con una superficie de rodadura de 
tierra. Dicha vía constituye el principal acceso para el tránsito vehicular y 
peatonal a la calle La Marina, parte alta y baja. 
La circulación vehicular, principalmente de servicio de transporte público (moto 
taxis) se realiza a través de todas las calles de los sectores antes mencionados, 
las cuales presentan una superficie de rodadura de tierra en donde predomina 
las zanjas, por lo cual en épocas de lluvia se vuelve intransitable y de malestar 
para los vecinos los cuales se ven frustrados por la dificultad que significa el 
acceder a sus diferentes centros educativos, centros de salud y centros de 
trabajo.  
Efectos del Estado Actual de las Vías y sus Implicancias en la Población   
Las calles sin pavimentar, afectan directamente a las familias que viven allí y 
contribuyen a aumentar los índices de contaminación ambiental, dañan al 
patrimonio público y privado, y dificultan el desplazamiento normal de las 
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personas y vehículos.  
La contaminación del aire debido a las emisiones de partículas suspendidas 
(PM10), ha dado lugar a una alta incidencia de enfermedades respiratorias. De 
acuerdo a información de la DISA sobre las principales causas de morbilidad en 
vías respiratorias en el Hospital de Jaén se detalla en el cuadro siguiente: 
CUADRO N° 03 




1 J02  Faringitis aguda 984 861 
2 J03  Amigdalitis aguda 310 402 
3 J00  Rinofaringitis aguda [resfriado común 420 303 
4 J06  Infecciones agudas de las vías respi 264 261 
5 J20  Bronquitis aguda 317 260 
6 J45  Asma 157 213 
7 J18  Neumonía, organismo no especificado 41 64 
8 J30  Rinitis Alérgica y Vasomotora 30 50 
9 J40  Bronquitis, no Especificada Como Agu 6 36 
10 J42  Bronquitis Crónica no Especificada 30 35 
Fuente: Sist. Inf. HIS 2010 – 2010 –OITE 
 
Fuente: Sist. Inf. HIS 2010 – 2010 -OITE 
 
J02 J03 J00 J06 J20 J45 J18 J30 J40 J42
2010 984 310 420 264 317 157 41 30 6 30








PRINCIPALES CAUSAS DE MORBILIDAD EN VÍAS RESPIRATORIAS  
HOSPITAL GENERAL JAÉN 2010 - 2011
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DISEÑO DE PAVIMENTO 
Para el Estudio titulado “MEJORAMIENTO DE LA TRANSITABILIDAD 
PEATONAL Y VEHICULAR EN LA CALLE LA MARINA, ENTRE LA CUADRA N° 
1  Y  Nº 10  DEL SECTOR MORRO SOLAR, DE LA CIUDAD DE JAEN, AL AÑO 
2016. 
Se han diseñado las distintas capas del pavimento y los espesores, en base a 
las características de los materiales existentes, al tráfico previsto, a la capacidad 
soporte de la vía y a las condiciones ambientales de la zona de tal forma que el 
pavimento mantenga un "índice" de servicio aceptable durante su vida estimada. 
Para tal fin, el Método de diseño que se aplican en el proyecto es el método de  
La AASHTO versión 1993, en donde analizaremos las cargas aplicadas de 
tráfico, se analizará la capacidad soporte de la subrasante.  
CBR  de vías y determinación del CBR de diseño 
















≥ QUE     
1 5.92 5.92 4 100.00 
2 6.74 6.74 3 75.00 
3 6.28 6.28 2 50.00 
4 6.98 6.98 1 25.00 
 
Para determinar el valor representativo de la capacidad de soporte del suelo se 
determina según el método a utilizar para el diseño de pavimentos.  
Para el Método AASHTO utiliza el promedio de los valores de CBR de la Vía, 
y el Método del Instituto del Asfalto (USA), que utiliza un procedimiento 
estadístico (percentiles) por el cual se determina en función del tráfico 
proyectado (diseño).  
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A continuación se tiene un Cuadro con los valores de CBR de la Vía y el valor 
promedio de CBR, según el Método AASHTO. 
 
Determinación del CBR de Diseño  
CBR = 6.36 
ANCHO DE LA SUB BASE 
PROMEDIO = 20 cm 




Para el presente estudio, el nivel de tráfico (EAL 8,2) registrado está en el nivel 
de transito de 105 (ver Estudio de Tráfico y de Cargas), por lo que el percentil de 
diseño a considerar será de 87.50%.  
Según ello calculamos los valores de CBR de diseño, según el cuadro siguiente 
tenemos un valor de  6.36 (se ha calculado el percentil con todos los valores de 
CBR del tramo de estudio) 
PARÁMETROS DE DISEÑO 
Para el diseño de pavimentos se ha considerado utilizar el método AASHTO 
contenido en la Guía de 1993, para efectos de determinar el espesor del refuerzo 
del pavimento requerido. Los parámetros de diseño que se consideran son las 
propiedades de los materiales, tipo de tránsito, condiciones ambientales, etc. 
La fórmula general que gobierna el número estructural de diseño, presenta la 
siguiente expresión: 
 
Cuadro N° 2  
< E+04 0.60 
[E+04 - E+06] 0.75 





E18: Número total de Ejes Equivalentes, para el período de diseño 
ZR: Desviación Stándar Normal 
SO: Desviación estándar combinada en la estimación de los parámetros y del 
comportamiento del modelo (0.45) 
Δ PSI: Diferencial de Serviciabilidad (Serviciabilidad inicial pi, depende del tipo 
de superficie de rodadura – Serviciabilidad final pf) 
D : Espesor del Pavimento de Concreto. 
J : Coeficiente de Transferencia de Carga. 
Cd : Coeficiente de Drenaje. 
S´c : Modulo del Ruptura. 
Ec : Modulo de Elasticidad. 
K : Módulo de Reacción de la subrasante. 
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Con la ecuación anterior se obtiene el Espesor del pavimento que combinados 
proporcionan la capacidad de carga requerida capaz de soportar el tránsito 
previsto durante el Período de Diseño.  
Factor de confiabilidad (r) 
Básicamente, es una forma de incorporar cierto grado de certeza en el proceso 
de diseño, para garantizar que la sección del pavimento proyectado se 
comportará satisfactoriamente bajo las condiciones de tráfico y medio ambiente 
durante el periodo de diseño. 
El nivel de confianza tiene como función garantizar que las alternativas 
adoptadas perduren durante el periodo de diseño. 
En el Cuadro N°03 “Niveles de Confianza sugeridos para Diferentes Carreteras”, 
se indican los rangos de confiabilidad sugeridos para distintos tipos de 
carreteras, clasificadas según su funcionalidad. Para el presente Estudio”, se 
adoptará una confiabilidad del 90%, por ser una carretera local. 
 
 
CUADRO N° 03 
NIVELES DE CONFIANZA SUGERIDOS PARA DIFERENTES CALLES O 
AVENIDAS 
CLASIFICACION 
NIVELES DE CONFIBILIDAD RECOMENDADO 
URBANA RURAL 
Interestatales y otras 85 – 99.9 80 – 99.9 
Arterias Principales 80 – 99 75 – 95 
Colectoras de Transito 80 – 95 75 – 95 
Carreteras Locales 50 - 80 50 - 80 
 
Desviación estándar 
Valores de la Desviación Standard Normal”, se muestran en la tabla Nº 01 donde 
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se aprecia los valores de Desviación Standard Normal que se adopta en base al 
Nivel de Confianza. Según la Guía de Diseño AASHTO, resulta un ZR de -1.282 
para un nivel de confiabilidad de 90%. 
TABLA N° 01. 
 



















Overall standart desviaton (so) 
Es la desviación estándar de la población de valores obtenidos por AASHTO. 
Considerando que se ha efectuado un estudio de trafico detallado que ha incluido 
censos de vehículos y de cargas, se adopta para pavimento de concreto un valor 
So = 0.40. 
Índice de serviciabilidad 
El índice de Serviciabilidad inicial (PSli) surgió de los tramos experimentales del 
AASHO Road Test, resultando 4.50 para pavimentos rigidos. El índice de 
Serviciabilidad final (PSlt) corresponde al índice más bajo tolerable antes de 
procederse a una rehabilitación o reconstrucción. Para pavimentos flexibles se 
emplea el PSlt = 2.2.50 Luego el diferencial del Índice de Serviciabilidad  PSI es 
2.0. 
Periodo de diseño (n) 
El período de diseño empleado para la obtención de las estructuras del 
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pavimento es de 20 años. 
Índices estructurales 
Los coeficientes estructurales de capa considerados para el cálculo del número 
estructural de diseño son los siguientes: 
 Para nuestra vía se tiene un CBR de la sub rasante de 6.36%  por lo que le 
corresponde un k= 165 psi.  
 La capa de sub base aporta a la sub rasante un porcentaje de resistencia 
mínimo, pero por seguridad en este caso no se le ha considerado. 
 El estudio de suelos recomienda una capa de over o cascajo de 20 cm. 
 
Propiedad de los materiales 
Representa el porcentaje del tiempo durante el Período de Diseño, que las capas 
granulares, estarán expuestas a niveles de humedad cercanos a la saturación. 
En el Cuadro N° 04 “Valores de Coeficiente de Drenaje”, muestra los valores 
recomendados para modificar los coeficientes de capas de base y subbase 
granular, frente a condiciones de humedad. 
 
 






% de tiempo en el año q la estructura del 
pavimento está expuesta a niveles de 
humedad cercanos a la saturación 
 
<1% 1-5% 5-25% >25% 




































Para el presente proyecto la característica es que es zona de sierra, presenta 
lluvias de alta intensidad en los meses de Noviembre a Abril y escasas 
precipitaciones en el resto del año, presentan drenes, acequias y alcantarillas 
Modulo de reacción de la sub rasante ( k ) 
De acuerdo al nomograma que se adjunta para un CBR de 3.00 % le 
corresponde un  k = 165 
Tráfico y cargas 
El cálculo del EAL (W18).- es el número de repeticiones de cargas equivalentes 
de un eje simple de ruedas duales de carga estándar de 18,000 lb (8.2 tn.) 
acumulados en el periodo de diseño, denotado como W18 y el cálculo del  mismo 
se definió del estudio de transito que viene hacer el conteo de vehículos por tipo 
y el pesaje de los mismos, de manera que se hallaron los Factores de Carga de 
cada tipo de vehículo que tránsito por los Jirones. (Valor tomado del estudio de 
tráfico, debido al conteo que se realizó para el tránsito de ida y vuelta con una 
sola Vía de 01 carril).  
 
 
NUMERO DE EJES EQUIVALENTES 
 
Periodo de Diseño 
(años) 
EAL carril Salida 
10 años 4.04E+05 
20 años 9.52E+05 
 
Metodología de diseño 
La metodología empleada es diseñar el espesor del pavimento rígido para un 
periodo de diseño de 20 años construido en una sola etapa. 
Condiciones de estratigrafía 
En el estudio de suelos realizado, la estratigrafía encontrada en la zona de 
estudio observamos claramente que está compuesta por unas arenas arcillosas 
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limosas arenas pobremente gradadas. Con estas condiciones actuales de 
conformación del suelo de fundación se va determinar el diseño del pavimento 
teniendo en cuenta todos los valores de CBR a lo largo del Vía.  
MÉTODO AASHTO VERSIÓN 93. 
Diseño del Espesor de la Losa. 
Este paso consiste en definir el espesor de la losa de concreto sin refuerzo, para 
lo cual se ha considerado que se apoyara sobre una base de Material de Base 
de 0.20m. así mismo una capa de over de 0.20 m. 
En este análisis, calcularemos primeramente el número estructural para la Vía 
para cada periodo de diseño: 
Cuadro N° 6 
Período de Diseño 20 años 
Número de ejes equivalentes 4.04+05 
Módulo de Reacción de la Sub rasante 
“k” 
165 
Nivel de Confianza 90% 
Factor de confiabilidad -1.282 
Desviación estándar 0.40 
Módulo de Elasticidad del Concreto Ec 
3 122 018 
psi 




J (se Ha considerado Pasadores Dowels) 3.80 
Serviciabilidad Inicial 4.5 
Serviciabilidad Final 2.5 
Índice de Serviciabilidad 2.0 
 
Para el cálculo del espesor del pavimento se ha utilizado el programa del 
ASSHTO 1993. 
 El espesor de la losa de concreto necesaria para un lapso de 20 años es de 
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7.00” (asumimos 8” ó 20 cm) valor que guarda relación con el valor del número 
de ejes equivalentes del proyecto (EAL de diseño) por lo tanto este espesor 
satisface las solicitaciones requeridas, pero por recomendaciones de la 
AASHTO. 
Diseño estructural del pavimento 
La carga máxima por ruedas doble consideradas será la correspondiente al 
vehículo T2 – S2, que según el estudio de tráfico es el más pesado. 
P = 11/2   = 5.5 Tn 
Diseño P = (P) x C. I = 5.5 x 1.2 = 6.6 Tn 
Diseño p = 6600 Kilos. 
 
 Cálculo del módulo de reacción de la sub rasante 
(KG/CM3) 
C.B.R. 6.36 % (Promedio) 
Con estos datos encontramos al ábaco 6.2.3.a, encontramos 
K = 4.74 Kg/cm3 
 
 Cálculo de módulo de resistencia de trabajo del concreto (tm) 
Para hallar el módulo de resistencia de trabajo del concreto a la tensión 
en Flexión, se usara la siguiente expresión: 
MT = 0.25 f´c/2 
Donde  f’c  es  la  resistencia  del concreto  a  los  28  días  en  este  
caso  es 210Kg/cm2. 
MT =26.25 Kg/cm2 
 Cálculo del espesor (h) de la loza de concreto 
Datos del diseño: 
P diseño = 6.6 Tn  
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K = 7.4 Kg/cm2 
TM = 26.25 Kg/cm2 
Espesor del pavimento = 20 cm 
Dimensionamiento del pavimento 
Como consecuencia de su alto grado de rigidez y sustancia de resistencia De 
viga los pavimentos de concreto distribuyen las cargas que soportan Sobre 
una gran zona de la subrasante transmitiendo de este modo, Presiones muy 
bajas, notándose la necesidad de contar con subrasante Antes que 
resistencia. Dado las características de la subrasante descrita se recomienda 
mejorar la plataforma de subrasante de las trece calicatas cuestión de estudio 
con 0.20 cm. de material de over por presentar estas calles material 
conformado por limos y arcillas inorgánicas de mediana plasticidad y con un 
C.B.R. (Capacidad Portante promedio) menor a 7.00; estabilizar 
Mecánicamente mediante un tratamiento de compactación al 95% de la 
Densidad máxima del Proctor  Modificado. Sobre la subrasante se colocara 
una capa base granular seleccionada de un espesor 0.20 m. Debidamente 
compactado al 100% de la máxima densidad del Proctor Modificado. Sobre 
Base compactada se colocara una losa de concreto de 8” (0.20 m). De espesor 
con una resistencia a la compresión axial de 210 Kg/cm2 a los 28 días de 
fragua. 
Protección del pavimento 
Como elemento de protección del pavimento se consideran (además de La 
Base granular de 2”), a las juntas motivo por la cual deberá  tenerse especial 
cuidado en su construcción siguiendo  las  especificaciones técnicas. 
Conclusiones y Recomendaciones 
 
 El estudio se ha desarrollado con la finalidad de investigar si el método de 
diseño empleado para el Estudio “MEJORAMIENTO DE LA 
TRANSITABILIDAD PEATONAL Y VEHICULAR EN LA CALLE LA MARINA, 
ENTRE LA CUADRA N°1 Y N10° DEL SECTOR MORRO SOLAR, DE LA 
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CIUDAD DE JAEN, AL AÑO 2016”, es el más apropiado que permita verificar  
la calidad del pavimento existente para un periodo de diseño adicional de 20 
años. 
 
 Los suelos que conforman el terreno natural se encuentran identificados 
en el sistema SUCS como suelos ML-CL, Limos arcillosas de mediana a 
baja plasticidad y CL, Arcillas inorgánicas de mediana a baja plasticidad; 
de consistencia semi dura. 
 
 La evaluación del terreno de fundación, se realizaron 13 calicatas mediante 
calicatas excavadas manualmente, a una profundidad variable de 0.00 a 
1.50m. Se extrajeron muestras del suelo que fueron analizadas en el 
laboratorio de la Empresa TECNISU F&F  S.R.L., lo que permitió conocer la 
estratigrafía de la vía en estudio. 
 
 Se recomienda en atención a que el perfil del suelo está representado 
por una capa de materia orgánica de 0.00 cm y subyacen a esta hasta la 
profundidad de 1.50 m. donde se pueden apreciar suelos conformados 
por Limos y arcillas inorgánicas de consistencia semi dura de mediana 
plasticidad La subrasante de toda la plataforma de las calicatas analizadas 
deberá ser mejorada con 0.20 cm de material de cascajo u over y sobre 
esta subrasante estabilizada se colocara una capa de 0.20 cm. Afirmado 
seleccionado el cual deberá ser compactado enérgicamente hasta alcanzar 
el 100% de máxima densidad. Se procederá a colocar una capa de 0.20 
cm de concreto para losa Fc=210 Kg.cm2. 
 
 El material de afirmado será colocado y compactado hasta obtener el 
100% en relación al proctor modificado AASHTO T – 180. Con un CBR de 
80.00%. 
 
 El  material de  Base granular deberá  cumplir  además  con  las  




Valor Relativo de Soporte 
C.B.R. (1) 
Tráfico Ligero y Medio Mín 80% 
Tráfico Pesado 100% 
(1) Referido al 100% de la Máxima Densidad Seca y una 
penetración de carga de 0.1” (2.5 mm). 
 
 Se Elaboró el diseño geométrico de la calle la Marina (cuadrasN° 1 y N10) 
y obras de arte de acuerdo a la norma vigente del MTC y de la AASHTO 
determinando 3 capas: losa de concreto de 20cm, base de afirmado de 20 




SECCION DEL PAVIMENTO 
fc' = 210 Kg/cm2
Losa de Concreto 
BASE GRANULAR













ESTUDIO DE IMPACTO AMBIENTAL 
Se Realizó el estudio de impacto ambiental permitiendo identificar problemas 
ambientales para perfilar mejor el Diagnóstico Ambiental, De acuerdo a lo 
evaluado, en el medio físico existe una contaminación atmosférica – permisible 
- en cuanto a la calidad del aire, nivel del ruido, emisión de Gases de combustión, 
Generación de Polvo y Generación de Olores, no presenta en la zona del 
proyecto vientos fuertes, la lluvia suele ser moderada en los meses de Diciembre, 
Enero, Febrero, Marzo y Abril, sin problemas de deslizamientos ni inundaciones. 
En el medio Biótico, no se ve afectado la fauna ni la flora. En el medio 
Socioeconómico no hay conflictos por uso de suelos, la basura es recolectada 
por volquetes de basura de la Municipalidad de Jaén. Por lo que sus impactos 
son: NO SIGNIFICATIVOS  
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 Cuadro de valoración   EIA. 
 
Para determinar el grado de 
impacto 
 Para determinar la categoría del Proyecto 
Frecuencia ( f ) Grado  Ocurrencia de grados Categoría 
Mayor o igual que 5 Intenso  Al menos un impacto de grado I 1 
F   5 I  Ningún impacto de  grado I y al 
menos 1 de grado L 
2 
Mayor o igual que 2 
y  
Leve  Ningún impacto de grado I ni de 
L. 
3 
Menor o igual que 4   L     
4  f   2      
Menor o igual que 1 No 
signific. 
    
F  1 N     
 
ESTUDIO DE VULNERABILIDAD 
Identificación y características de las amenazas. 
La evaluación del peligro en las Calles calle La Marina Parte Alta: cuadras 9 y 
10, Pje. Goicochea, calle Orellana cuadra 11y 12, Pje. San Juan cuadras 3 y 4, 
calle San Luis cuadra 11 y 12  Calle La Marina Parte Baja: cuadras 1, 2, 3, 4, 5, 
6, 7, 8, calle Los Álamos cuadra 4, calle Horacio Zevallos cuadras  6 – 7, pasaje 
San Leandroe Zela  y Pje. Los Conquistadores, del sector Morro Solar, Distrito 
de Jaén en estudio para estimar la vulnerabilidad y los daños posibles de los 
componentes en riesgo. 
Esencialmente un desastre es un evento natural o antrópico, el cual se presenta 
en un espacio y tiempo limitados y que causa interrupción de los patrones 
cotidianos de vida. Los desastres, pueden definirse como “El conjunto de daños 
producidos sobre la vida, salud e infraestructuras existentes afectando la a la 
población de la ciudad de Jaén”. 
Para identificar y caracterizar los peligros en el ámbito de influencia del proyecto, 




 Establecimiento de la ubicación geográfica de las poblaciones en ámbito 
de intervención. 
 Revisión documental de antecedentes y pronósticos de amenazas. 
 Recopilación de información durante la visita de campo, sobre las 
condiciones de peligro que existen en la zona. 
 Revisión de documentos técnicos y teóricos que permitan precisar la 
información Revisión de inventarios históricos de desastres (sísmicas, 
inundación, etc.). 
 Análisis de antecedentes y pronósticos de amenazas (véase en   el 
siguiente cuadro).  
 Análisis del nivel de frecuencia y severidad de la amenaza de  la 
zona. 
 Síntesis interpretativa de las amenazas en la zona. 
A continuación, se presenta la identificación de peligros de cada uno de los 5 
caseríos a intervenir en el proyecto: 
Identificación de los peligros en la zona de ejecución del proyecto 
 
Formato No 1: Identificación de peligros en la zona de ejecución del proyecto 
Parte A: Aspectos generales sobre la ocurrencia de peligros en la zona 
1. ¿Existen antecedentes de peligros en la zona en la cual se pretende ejecutar 
el proyecto? 
  Si No Comentarios 
Inundaciones   X   
Lluvias 
intensas 
X   
Se registran lluvias intensas, pero con baja probabilidad 
de ocurrencia (TR=50años) para un fenómeno “El Niño” 
muy fuerte 
Heladas   X   
Friaje / 
Nevada 
  X   
 
 
Sismos X   
Existe un historial de eventos sísmicos producidos en el 
territorio nacional que datan desde el año 1513.  
Sequías   X   




os / erosión 
  X   
Tsunami   X   
Incendios 
Urbanos 
  X   
Derrames 
tóxicos 




X   
A causa de las actividades antropogénicas que realiza 
el hombre, teniendo como causa la contaminación por 
residuos sólidos y aguas residuales domésticas. 
2. ¿Existen estudios que pronostican la probable ocurrencia de peligros 







Inundaciones  X   
Lluvias 
intensas 
X   
Solo existen estudios que analizan la frecuencia de 
lluvias para el departamento de Cajamarca en general, 
y para el presente estudio se tomarán los datos de 
estaciones meteorológicas cercanas a la zona del 
proyecto. 
Heladas   X   
Friaje / 
Nevada 
  X   
Sismos X   
Los estudios que existen sobre sismos son a nivel 
general, principalmente a nivel nacional. 
Sequías   X   
Huaycos   X   
Deslizamient
os / erosión 
  X   
Tsunami   X   
Incendios 
Urbanos 
  X   
Derrames 
tóxicos 




  X   
3. ¿Existe la probabilidad de ocurrencia de algunos de los peligros 
señalados en las preguntas anteriores durante la vida útil del proyecto? 
SI 
Es muy probable que las consecuencias, de la ocurrencia del 
Fenómeno del Niño debido a la sensibilidad y los cambios 
climáticos actuales producidos por la mano del hombre 
(Calentamiento Global – Gases de Efecto Invernadero), Sobre la 
ocurrencia de algún evento sísmico, no existe probabilidad 
inmediata; sin embargo, se realiza constantemente un monitoreo e 
investigación sobre los mismos en frecuencia e intensidad, a lo 
largo del tiempo. 
NO   
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4. La información existente sobre la ocurrencia de peligros naturales en 
la zona ¿Es suficiente para tomar decisiones para la formulación y 
evaluación de proyectos? 
SI 
La información existente permite plantear el proyecto con 
adecuada técnica constructiva y adecuada medidas de prevención 
o mitigación. 
NO   
Parte B: Preguntas sobre características específicas de peligros 
Instrucciones: 




Se define de acuerdo con el período de recurrencia de cada uno 
de los peligros identificados, lo cual se puede realizar sobre la base 
de información histórica o en estudios de prospectiva. 
Intensida
d: 
Se define como el grado de impacto de un peligro específico, el 
cual, aunque tiene una connotación científica, generalmente se 
evalúa en función al valor de las pérdidas económicas, sociales y 
ambientales directas, indirectas y de largo plazo ocasionadas por 
la ocurrencia del peligro. Es decir, se basa generalmente en el 
historial de pérdidas ocurridas. 
 
 
b) Para definir el grado de Frecuencia (a) e intensidad (b), utiliza la siguiente 
escala: 





Peligros S N 
Frecuencia (a) Intensidad (b) Resulta
do (c) = 
(a) * (b) 
B M A S.I. B M A 
S.I
. 




 X                 
¿Existe 
sedimentación 
en el río o 
quebrada? 
   X                   
¿Cambia el 






  X                   
Lluvias 
intensas. 






























                      
Heladas:   X                   
Friajes / 
Nevadas 
  X                   
Sismos: X   1         2     2 
Sequías:   X                   




  X                   
Incendios 
urbanos 
  X                   
Derrames 
tóxicos 




X   1       1       1 





Conclusión: En la parte A, se ha identificado tres probables peligros, 
inundación, lluvias intensas, sismos y contaminación ambiental. En la parte B, 
para sismos tenemos PELIGRO MEDIO, para por lluvias intensas PELIGRO 
BAJO y para otro tipo de peligros estamos considerando aquellos que son 
provocados por el hombre (contaminación ambiental) tenemos PELIGRO BAJO; 
en conclusión el proyecto presenta un Grado de PELIGRO MEDIO. 
 
CUADRO 01. Cuadro Referencial del Estrato, descripción y valor de las zonas de peligro. 
ESTRATO 
NIVEL 
DESCRIPCION O CARACTERISTICAS  VALOR 
PB (Peligro 
Bajo) 
Terrenos planos o con poca pendiente, roca y suelo compacto y 
seco, con alta capacidad portante 
1< de 25%                                                                                   
Terrenos altos no inundables, alejados de barrancos o cerros 
deleznables. No amenazados por peligros, como actividad 
volcánica y maremotos 
Distancia mayor a 500 metros desde el lugar de peligro tecnología 
PM (Peligro 
Medio) 
Suelo de calidad intermedia, con aceleraciones sísmicas 
moderadas 
2 De 26% 
a 50%                                                                                             
Inundaciones muy esporádicas, con bajo tirante y velocidad 
De 300 a 500 m desde el lugar el peligro tecnológico 
PA (Peligro 
Alto) 
Sectores donde se esperan altas aceleraciones sísmicas por sus 
características geotécnicas 
3 De 51% 
a 75%                                                                                                 
Ocurrencia parcial de la licuación y suelos expansivos 
De 150 a 300 m desde el lugar del peligro tecnológico 
PMA (Peligro 
Muy Alto) 
Sectores amenazados por alud - avalancha y flujos repentinos de 
piedra y lodo 
4 De 75% 
a 100%                                                                                                                             
Áreas amenazadas por flujos de lava . 
Fondos de quebradas que nacen de la cumbre de volcanes activos 
y sus zonas de deposición afectables por flujos de lodo 
Sectores amenazados por deslizamiento o inundaciones a gran 
velocidad, con fuerza hidrodinámica y poder erosivo 
Sectores amenazados por otros peligros, maremotos, heladas, etc. 
Suelos con alta capacidad de ocurrencia de licuación generalizada 
o suelos colapsables en grandes proporciones 




Sismos: Dentro del territorio peruano se ha establecido diversas zonas sísmicas, 
las cuales presentan diferentes características de acuerdo a la mayor o menor 
presencia de los sismos. Según el mapa de zonificación sísmica, y de acuerdo a 
las Normas Sismo - Resistentes E-030 2014 del reglamento Nacional de 
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Construcciones, el centro poblado donde se ubica el terreno en estudio, se 
encuentra comprendida en la zona 2, (Ver imagen adjunta), estimándose un 
PELIGRO MEDIO. 
Mapa de Zonificación sísmica. 
 
Fuente: Normas E-030–Norma Sismo-Resistentes del reglamento Nacional de Construcciones 2016. 
 
Cuadro 02. Estratificación del Peligro de Sismo. 
NIVELES DE 
PELIGRO 







76 – 100% 
 35%   
Valoración del Peligro Sismo: 35.00%. Peligro Medio 
Fuente: Elaborado por equipo consultor. 
Análisis  
Se ha determinado un estrato o nivel PM (Peligro Medio) con aceleraciones 
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sísmicas moderado debido que se encuentra dentro de la zona II DE MAPA DE 
REGIONALIZACION SISMICA DEL PERU, pueden generar desastres poniendo 
en peligro l la pérdida de los componentes planeados del proyecto. 
Lluvias intensas 
El departamento de Cajamarca ha sufrido durante décadas las inclemencias de 
fenómeno natural muy conocido en el Norte peruano como el Fenómeno El Niño,  
que es una alteración Oceánico Atmosférica que afecta a nivel mundial y es 
particularmente intenso en Perú y Ecuador alteración Oceánico Atmosférica que 
afecta a nivel mundial y es particularmente intenso en Perú y Ecuador. 
Las regiones normalmente muy áridas se han visto afectadas por torrenciales 
lluvias que han ocasionado grandes inundaciones, provocando muerte y 
destrucción. 
En el año 1,983 y 1,998 las lluvias que se presentaron fueron muy fuertes y 
prolongadas, afectando de manera directa a la costa peruana. En el año 2008 y 
2014 no se presentó este fenómeno, pero las recurrentes e intensas 
precipitaciones generaron grandes daños en la Región Cajamarca, declarándose 
el Estado de Emergencia por el aislamiento con la costa y pérdida de vidas 
humanas y la Situación de Emergencia. 
En la Zona urbana, de acuerdo al Mapa de Peligros de la Ciudad de Jaén que 
forma parte de las ciudades sostenibles y a los registros actuales, las zonas 
peligrosas por causa del Peligro Inundación son las Siguientes: 
Al Este: Comprende dos sectores, el primero ubicado en la Urb. Pueblo Libre, 
entre los Jirones Collasuyo, Garcilazo de la Vega, Contisuyo, Cajamarca, 
Antisuyo y Av. Pakamuros, cerca del Estadio Víctor Montoya Segura. El otro 
sector se encuentra delimitado por la prolongación Huamantanga, los Jirones 
Hospital, Iquitos y la Av. Pakamuros, dentro de esta zona se encuentra el 
Hospital General del MINSA y el Instituto Superior Pedagógico Víctor Andrés 
Belaunde. El Sector San Camilo y el Sector Los Girasoles presentan un Riesgo 
Muy Alto, considerando que no existe protección en las márgenes, a pesar de la 
ejecución de un Proyecto de Inversión. 
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Estratificación del Peligro por Lluvias Intensas 
NIVELES DE 
PELIGRO 
BAJO MEDIO ALTO MUY ALTO 
VALORACION 
<25% 26 – 50% 51 – 75% 76 – 100% 
 27%   
Valoración del Peligro Lluvias Intensas: 27.00%. Peligro Bajo 
Fuente: Elaborado por equipo consultor. 
Análisis 
Se ha determinado un estrato o nivel PM (Peligro Medio) esto en función a que 
la intensidad de la precipitación es media, pero teniendo en cuenta la frecuencia 
baja de avenidas, se obtiene PELIGRO MEDIO. 
Antrópicos 
Se ha determinado un estrato o nivel PB (Peligro BAJO) en relación al área y la 
población y el nivel de vida, en el escenario del proyecto, en la zona se presenta 
inadecuada uso de las calles y avenidas de la ciudad de Jaén, por  la 
transitabilidad de los vehículos pesados (camiones, tráiler, volquete, etc.). Con 
todos estos factores descritos sumadas a las altas temperaturas generando la 
contaminación del medio ambiente. 
Estimación de la vulnerabilidad cualitativa y/o cuantitativa de los sistemas 
existentes 
La vulnerabilidad se entiende como la susceptibilidad de las estructuras físicas 
o actividad económica de sufrir daños; estos daños pueden ser por acción de un 
peligro natural o amenaza de una unidad social (personas, familias, localidad, 
sociedad). 






La exposición tiene que ver con decisiones y prácticas que ubican a una unidad 
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social cerca de zonas de influencia de un peligro. La vulnerabilidad surge por las 
condiciones inseguras que representa la exposición, respecto a un peligro que 
actúa como elemento activador del desastre. 
 
La fragilidad se refiere al nivel de resistencia y protección frente al impacto de un 
peligro o amenaza, es decir, las condiciones de desventaja o debilidad relativa 
de una unidad social por las condiciones socioeconómicas. 
 
La resiliencia se refiere al nivel de asimilación o la capacidad de recuperación 
que pueda tener la unidad social frente al impacto de un peligro. Se expresa en 
limitaciones de acceso o adaptabilidad de la unidad social y su incapacidad o 
deficiencia en absorber el impacto de un fenómeno peligroso. 
Para determinar la estimación de la vulnerabilidad se hizo uso el formato Nº 1A, 
1B, 2 y 3 que se encuentran en las “pautas metodológicas para la incorporación 
del análisis del riesgo de desastres en los proyectos de inversión pública”. 
Lista de Verificación sobre la generación de vulnerabilidades por Exposición, 
Fragilidad o Resiliencia en el proyecto 
 
 Formato No 2: Lista de Verificación sobre la generación de vulnerabilidades por 
Exposición, Fragilidad o Resiliencia en el proyecto. 
Preguntas SI NO Comentarios 
A. Análisis de Vulnerabilidades por 
Exposición (localización) 
    
1. ¿La localización escogida para la 
ubicación del proyecto evita su 
exposición a peligros? 
 x Dado que las vías son fluviales. 
2. Si la localización prevista para el 
proyecto lo expone a situaciones de 
peligro, ¿Es posible, técnicamente, 
cambiar la ubicación del proyecto a una 
zona menos expuesta? 
 x 
no es necesario porque no está 
categorizada como zona de riesgo 
B. Análisis de Vulnerabilidades por 
Fragilidad (tamaño, tecnología) 
  Comentarios 
1. ¿La construcción de la infraestructura 
sigue la normativa vigente, de acuerdo 
con el tipo de infraestructura de que se 
trate? Ejemplo: norma antisísmica. 
X  
Se   está   haciendo   uso   de   la   




2.  ¿Los materiales de construcción 
consideran las características 
geográficas y físicas de la zona de 
ejecución del proyecto? 
X  
Son adecuados para la 
construcción, porque su calidad ha 
sido evaluada de acuerdo a las 
normas vigentes  
3. ¿El diseño toma en cuenta las 
características geográficas y físicas de 
la zona de ejecución del proyecto? 
X   
Se respeta la arquitectura del lugar 
y estructuras existentes, además 
de que se hace uso de material 
propio de la zona 
5. ¿La tecnología propuesta para el 
proyecto considera las características 
geográficas y físicas de la zona de 
ejecución del proyecto? ¿La tecnología 
de construcción propuesta considera 
que la zona es propensa a movimientos 
telúricos? 
X   
La  tecnología propuesta  esta 
adecuada  al   tipo   de   zona   
sísmica como lo es nuestra ciudad 
6. ¿Las decisiones de fecha de inicio y 
de ejecución del proyecto toman en 
cuenta las características geográficas, 
climáticas y físicas de la zona de 
ejecución del proyecto?  ¿Se ha tomado 
en cuenta que en la época de lluvias es 
mucho más difícil construir vías, porque 
se dificulta la operación de la 
maquinaria y el uso de materiales? 
X   
Por la ubicación geográfica del 
proyecto, se cuenta con alta 
probabilidad de no ocurrencia de 
lluvias ni fenómenos climáticos 
severos 
C. Análisis de Vulnerabilidades por 
Resiliencia 
SI NO Comentarios 
1. En la zona de ejecución del proyecto, 
¿Existen mecanismos técnicos (por 
ejemplo, sistemas alternativos para la 
provisión del servicio) para hacer frente 
a la ocurrencia de peligros? 
X   
Si cuenta con otras rutas y que son 
usada para dichas provisiones de 
servicios. 
3. En la zona de ejecución del proyecto, 
¿Existen mecanismos organizativos 
(por ejemplo, planes de contingencia), 
para hacer frente a los daños 
ocasionados por la ocurrencia de 
peligros? 
X   
Si ya que la Municipalidad 
Provincial cuenta con un plan de 
riegos local para casos de 
emergencias. 
4. ¿El proyecto incluye mecanismos 
técnicos, financieros y/o organizativos 
para hacer frente a los daños 
ocasionados por la ocurrencia de 
peligros? 
X   
Si se considera, mediante la 
partida de plan de contingencia. 
5.  ¿La  población  beneficiaria  del  
proyecto  conoce  los  potenciales daños  
que  se  generarían  si  el  proyecto  se  
ve  afectado  por  una situación de 
peligro? 
X   
Se ha informado a la población 
mediante reuniones de 
coordinación del proyecto a 
ejecutar. 
 




Identificación del Grado de Vulnerabilidad por factores de exposición, 
fragilidad y resiliencia. 
 
 Formato Nº 3: Identificación del Grado de Vulnerabilidad por factores de exposición, fragilidad y 
resiliencia 
FACTO












Localización del proyecto 
respecto de la condición de 
peligro 
x     
  
B Características del terreno   x     
FRAGIL
IDAD 
C Tipo de construcción   x     
D 
Aplicación de las normas de 
construcción 




E Actividad económica de la zona   x     
F Situación de pobreza de la zona   x x   
G 
Integración institucional de la 
zona 
x     
  
H 
Nivel de organización de la 
población 
  x   
  
I 
Conocimiento sobre ocurrencia de 
desastres por parte de la 
población 
  x   
  
J 
Actitud de la población frente a la 
ocurrencia de desastres 
  x   
  
K 
Existencia de recursos financieros 
para respuesta ante desastre 
  x   
  
 
Conclusión: Del análisis del Formato N°3, se obtienen las siguientes 
conclusiones:  
El proyecto enfrenta una Vulnerabilidad Media, ya que  todas las variables de la 
exposición es baja y por lo menos alguna de las variables de fragilidad y 
resiliencia presentan Vulnerabilidad Alta (las demás un grado menor), por lo tanto 
el proyecto enfrenta VULNERABILIDAD MEDIA, Esta información se analizará 
de manera conjunta con el nivel de peligro y nivel de vulnerabilidades, para 
determinar el nivel de riesgo está expuesto el proyecto. 
Trabajo de campo para recopilación de información. 
Para la realización del trabajo de campo se tomaron las siguientes 
consideraciones:  
Identificación de peligros 
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A través de un análisis retrospectivo, se realiza la identificación de fenómenos 
naturales y la probabilidad de que ocurran en un tiempo y área específica; para 
una mayor concientización e internalización de la Cultura de Prevención, es 
necesario que este levantamiento de información se realice de forma 
participativa con las municipalidades y la población en general.  
Para la identificación de peligros se requiere:  
- Establecer la ubicación geográfica del área del proyecto.  
- Revisión de antecedentes de desastres (o desgracias) ocurridos en la zona. 
- Conocer la extensión del área de afectación, así como la severidad del 
fenómeno natural peligroso.  
- Época del año que se presenta y frecuencia del peligro.  
- Que consecuencias se generaron del impacto  
- Causas de la ocurrencia del peligro. 
 
Análisis de Vulnerabilidad  
El análisis de vulnerabilidad en los proyectos de pavimentación en la zona 
urbana se puede realizar tanto en proyectos nuevos como en aquellos 
existentes, analizando el nivel de exposición de sufrir daños ante la ocurrencia 
de un desastre.  
Desde el punto de vista de la prevención, el análisis de la vulnerabilidad es una 
de las herramientas más importante para realizar un manejo adecuado de los 
efectos que los desastres de origen natural en la pavimentación de las calles que 
se tendrán en cuenta en el proyecto. Su conocimiento permite estimar la 
vulnerabilidad que puede presentar el proyecto planteado, y el grado que ello 
puede afectar, y para  evitar esos daños en un futuros se realizaran 
implementación de medidas de mitigación que disminuyan la vulnerabilidad y 
permitan reducir el riesgo, de esta manera garantizar la sostenibilidad de los 
sistemas. 
Para determinar la vulnerabilidad se requiere:  
Conocer las zonas del peligro y la población afectada.  
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Ubicar la infraestructura de las Instituciones Publicas afectadas (escuelas, 
Hospitales de Salud, etc). 
Mantenimiento de la pavimento de las calles proyectadas. 
Materiales y equipos 
Los materiales y equipos utilizados en la obtención de información primaria. 
- Cuaderno de apuntes 
- Lapicero 
- Fichas 
- Cámara Fotográfica 
- GPS 
 Recopilación de planos y esquemas de los sistemas existentes 
Actualmente la calle calle La Marina Parte Alta: cuadras 9 y 10, Pje. Goicochea, 
calle Orellana cuadra 11y 12, Pje. San Juan cuadras 3 y 4, calle San Luis cuadra 
11 y 12  Calle La Marina Parte Baja: cuadras 1, 2, 3, 4, 5, 6, 7, 8, calle Los Álamos 
cuadra 4, calle Horacio Zevallos cuadras  6 – 7, calle Francisco de Zela  y Pje. 
Los Conquistadores, del sector Morro Solar, Distrito de Jaén; las cuales están 
contempladas dentro del proyecto. Por otro lado se registran planos sobre la 
pavimentación de estas calles. 
Calificación y priorización 
De acuerdo con los resultados obtenidos en el Formato Nº 1, la zona en la cual 
se desarrollará el proyecto es de Peligro Medio en cuanto a  lluvias intensas, 
Sismos y Peligro Bajo en cuanto a la Contaminación Ambiental.  
Con respecto la vulnerabilidad, el Formato Nº 3 indica que el nivel de 
vulnerabilidad a la que está expuesto el proyecto es de Vulnerabilidad Media.  
Con los resultados de peligro y vulnerabilidad podemos identificar de nivel de 




Escala del nivel de riesgo considerando nivel de peligros y vulnerabilidad 
Escala del Nivel de riesgo del proyecto. 
 
GRADO DE VULNERABILIDAD 
BAJO MEDIO ALTO 
GRADO DE 
PELIGRO 
BAJO Bajo Bajo Medio 
MEDIO Bajo Medio Alto 
ALTO Medio Alto Alto 
Fuente: Elaboración del Consultor 
 
Comentarios y conclusión final. 
 El diagnóstico realizado evidencia que en la localidad de Jaén cuenta con 
documentos de gestión, preparación y respuesta frente a la posible 
ocurrencia de riesgos ambientales.  
 En el estudio de campo se ha podido evidenciar que la provincia de Jaén 
cuenta con un servicio de pavimentación deficiente, ya que las calles del 
proyecto se encuentran en condiciones deplorables. 
 De acuerdo al análisis de peligros realizado en el centro poblado se ha 
identificado algunos fenómenos naturales: Lluvias intensas ha sido 
ponderado como PELIGRO MEDIO, así mismo Sismo, ha sido ponderados 
como PELIGRO MEDIO y para deslizamientos y/o erosión PELIGRO BAJO. 
 De acuerdo al análisis de peligros realizado en la localidad  se ha identificado 
un peligro provocado por el hombre, ha sido ponderado como PELIGRO 
BAJO.  
 Mediante el Formato N° 3 de pautas de riesgos del MEF y el método de 
ponderación o asignación de valores a los factores de evaluación, tales 
como: el tipo de suelo, pendiente, estado de conservación, mantenimiento, 
obras de protección, nivel de organización y la vulnerabilidad institucional, se 
pudo estimar que el proyecto presenta una VULNERABILIDAD MEDIA. 
 Se pudo determinar gracias a la escala de nivel de riesgo, en la provincia de 
Jaén se tiene un nivel de RIESGO MEDIO, Esta clasificación del nivel de 
riesgo contribuirá a evaluar las pérdidas probables que se generarían ante 
la ocurrencia de la situación de riesgo y, por tanto, permitirá estimar los 
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beneficios y la incorporación de las medidas de reducción de riesgo del 
proyecto si esta lo necesita 
Elaboración de presupuesto 
 
Metrados 
Los metrados nos dan los resultados obtenidos en la topografía (movimientos de 
tierras y el autocad) 
Se Elaboró el presupuesto general del proyecto, en base a metrados y análisis 
de costos unitarios por partidas. 
RESUMEN DE METRADOS 
    
Proyecto: 
“MEJORAMIENTO DEL SERVICIO DE TRANSITABILIDAD EN LA CALLE LA MARINA ENTRE LA 
CUADRA N°1 Y N°10 DEL SECTOR MORRO SOLAR DE LA CIUDAD DE JAEN AL 2016 
Ubicación: Sector: MORRO SOLAR / Dist.: JAEN / Prov. JAEN / Dpto. CAJAMARCA   
Fecha: OCTUBRE 2013   
    
ITEM DESCRIPCION UNIDAD METRADO 
1.00 PAVIMENTACION RIGIDA   
1.1.0 OBRAS PROVISIONALES   
1.1.1 ALQUILER DE LOCAL PARA OBRA mes 5.00 
1.1.2 CARTEL DE IDENTIFICACION DE LA OBRA DE 3.60X2.40M und 1.00 
1.2.0 SEGURIDAD Y SALUD   
1.2.1 EQUIPO DE PROTECCION INDIVIDUAL und 60.00 
1.2.2 EQUIPO DE PROTECCION COLECTIVA glb 1.00 
1.2.3 SEÑALIZACIONES-DESVIOS  DE TRANSITO und 18.00 
1.3.0 TRABAJOS PRELIMINARES   
1.3.1 TRAZO Y REPLANTEO m2 9,237.31 
1.4.0 MOVIMIENTO DE TIERRA   
1.4.1 CORTE DE TERRENO A NIVEL DE SUBRASANTE m3 6,179.00 
1.4.2 ELIMINACION DE MATERIAL EXCEDENTE CON EQUIPO m3 8,032.70 
1.4.3 REFINE DEL TERRAPLEN – PAVIMENTO m2 9,237.31 
1.5.0 SUB-BASE Y BASE   
1.5.1 RELLENO CON OVER 6" EN CAPA DE 0.20 MTS DE COMPACTACION  m2 9,237.31 
1.5.2 BASE DE AFIRMADO E= 20 cm INC. COMPACTACION m2 9,237.31 
1.6.0 PAVIMENTACION RIGIDA   
1.6.1 ENCOFRADO Y DESENCOFRADO DE LOSA/PAVIMENTO m2 1,403.85 
1.6.2 PAVIMENTO DE CONCRETO F'c=210 Kg/cm2 E=0.20m  m2 9,237.31 
1.6.3 CURADO DE CONCRETO CON ADITIVO m2 9,237.31 
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1.64 JUNTA DE DILATACION C/TECKNOPORT SELLADO C/ASF. m 1,403.85 
2.0.0 CUNETA DE CONCRETO   
2.1.0 TRABAJOS PRELIMINARES   
2.1.1 TRAZO  Y  REPLANTEO m2 675.09 
2.2.0 SUB BASE Y BASE   
2.2.1 RELLENO CON OVER 6" EN CAPA DE 0.20 MTS DE COMPACTACION  m2 675.09 
2.2.2 BASE DE AFIRMADO E= 20 cm INC. COMPACTACION m2 675.09 
2.3.0 OBRAS DE CONCRETO SIMPLE   
2.3.1 ENCOFRADO Y DESENCOFRADO DE CUNETA m2 270.03 
2.3.2 CONCRETO DE CUNETAS F'C = 210 kg/cm2, E = 0.20  MTS m2 675.09 
2.3.3 CURADO DEL CONCRETO CON ADITIVO m2 675.09 
2.4.0 JUNTA DE DILATACION   
2.4.1 JUNTA DE DILATACION C/ TECNOPOR, SELLADO C/ ASFALTO E= 1" ml 1,350.17 
3.0.0 SARDINELES DE CONCRETO   
3.1.0 TRABAJOS  PRELIMINARES   
3.1.1 TRAZO, NIVELACION Y REPLANTEO m2 2,136.79 
3.2.0 MOVIMIENTO DE TIERRAS   
3.2.1 EXCAVACION MANUAL DE ZANJA PARA SARDINELES m 1,864.93 
m3 ELIMINACION DE MATERIAL EXCEDENTE m3 314.71 
3.3.0 OBRAS DE CONCRETO SIMPLE   
3.3.1 SARDINEL -ENCOFRADO Y DESENCOFRADO m2 5,792.78 
3.3.2 SARDINEL - CONCRETO F'c = 175 kg/cm2 C/MEZCLADORA m3 279.74 
3.4.0 JUNTAS ASFALTICA   
3.4.1 JUNTA DE DILATACION C/ TECNOPOR, SELLADO C/ ASFALTO E= 1" ml 93.25 
3.5.0 PINTURA   
3.5.1 PINTADO DE SARDINELES m2 1,864.93 
4.0.0 VEREDAS DE CONCRETO   
4.1.0 TRABAJOS  PRELIMINARES   
4.1.1 TRAZO Y REPLANTEO m2 1,724.93 
4.2.0 MOVIMIENTO DE TIERRAS   
4.2.1 EXCAVACION A NIVEL DE SUB RASANTE PARA VEREDAS m3 431.23 
4.2.2 DEMOLICION DE VEREDAS CONCRETO DE 0.10 M. m2 665.47 
4.2.3 
NIVELACION Y COMPACTACION DE SUB RASANTE CON EQUIPO 
LIVIANO m2 1,724.93 
4.2.4 ELIMINACION DE MATERIAL EXCEDENTE m3 647.11 
4.3.0 SUB BASE Y BASE   
4.3.1 
BASE DE AFIRMADO EN CAPAS 0.15 MTS INC. COMPACTACION 
EQUIPO LIVIANO m2 1,724.93 
4.4.0 OBRAS DE CONCRETO SIMPLE   
4.4.1 ENCOFRADO Y DESENCOFRADO DE VEREDAS m2 431.65 
4.4.2 VEREDA RIGIDA DE CONCRETO F'C=175 KG/CM2 E=10CM., m2 1,724.93 
4.4.3 CURADO DEL CONCRETO CON ADITIVO m2 1,724.93 
4.4.4 
JUNTA DE DILATACION EN VEREDAS DE CONCRETO CON TECNOPOR Y 
SELLADO CON ASFALTO E= 1" ml 2,503.23 
4.5.0 RAMPA DE CONCRETO PARA MINUSVALIDOS   
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4.5.1 TRABAJOS PRELIMINARES   
4.5.1.1 TRAZO Y REPLANTEO m2 9.72 
4.5.2 MOVIMIENTO DE TIERRAS   
4.5.2.1 EXCAVACION A NIVEL DE SUB RAZANTE PARA VEREDAS m3 2.43 
4.5.2.2 
NIVELACION Y COMPACTACION DE SUB RASANTE CON EQUIPO 
LIVIANO m2 9.72 
4.5.2.3 ELIMINACION DE MATERIAL EXCEDENTE m2 3.16 
4.5.3 BASE DE AFIRMADO   
4.5.3.1 
BASE DE AFIRMADO EN CAPAS 0.15 MTS INC. COMPACTACION 
EQUIPO LIVIANO m2 9.72 
4.5.4 OBRAS DE CONCRETO SIMPLE   
4.5.4.1 ENCOFRADO Y DESENCOFRADO DE RAMPAS PARA MINUSVALIDO m2 91.80 
4.5.4.2 
RAMPA DE CONCRETO PARA MINUSVALIDO CONCRETO F'c=175 
kg/cm2 m2 9.72 
4.5.4.3 CURADO DEL CONCRETO CON ADITIVO m2 9.72 
4.5.4.4 
JUNTA DE DILATACION EN VEREDAS DE CONCRETO CON TECNOPOR Y 
SELLADO CON ASFALTO E= 1" ml 28.20 
5.0.0 SEÑALIZACION VIAL DE SEGURIDAD    
5.1.0 MARCA DE PAVIMENTO m2 208.20 
5.2.0 SEÑAL DE SENTIDO DE TRANSITO EN LA PARED und 20.00 
5.2.3 SEÑAL INFORMATIVA VERTICAL (NOMBRE, CUADRA, INFORMACION) und 24.00 
6.0.0 CONSTRUCCION DEL DRENAJE PLUVIAL   
6.1.0 TRABAJOS PRELIMINARES   
6.1.1. TRAZO Y REPLANTEO  m2 114.51 
6.2.0 MOVIMIENTO DE TIERRAS   
6.2.1 EXCAVACION DE ZANJA PARA ALCANTARILLA DE DRENAJE PLUVIAL m3 114.51 
6.2.2 PERFILADO Y COMPACTADO EN ZONA DE CORTE m2 114.51 
6.2.3 ELIMINACIÓN DE MATERIAL EXCEDENTE m3 148.86 
6.3.0 SUB BASE Y BASE   
6.3.1 RELLENO CON OVER 6" EN CAPA DE 0.20 MTS DE COMPACTACION  m2 114.51 
6.3.2 BASE DE AFIRMADO E= 20 cm INC. COMPACTACION m2 114.51 
6.4.0 OBRAS DE CONCRETO ARMADO   
6.4.1 CONCRETO Fy = 210 KG/CM2 PARA ALCANTARILLA DE DRENAJE  m3 54.96 
6.4.2  ACERO Fy = 4200 KG/CM2  kg 2,479.15 
6.4.3 ENCOFRADO Y DESENCOFRADO ALCANTARILLA PARA DRENAJE m2 246.20 
6.5.0 JUNTAS DE DILATACION ASFALTICA   
6.5.1 JUNTA DE DILATACION C/ TECNOPOR, SELLADO C/ ASFALTO E= 1" ml 14.70 
7.0.0 AREAS VERDES – JARDINERIA   
7.1.0 TRABAJOS PRELIMINARES   
7.1.1 TRAZO Y REPLANTEO  m2 1,048.59 
7.2.0 MOVIMIENTO DE TIERRAS   
7.2.1 CORTE DE TERRENO m3 209.72 
7.2.2 PREPARACION DE TIERRA DE CULTIVO m3 20.9.72 
7.2.3 
EXTENDIDO Y NIVELACION DE TIERRA DE CHACRA PARA SEMBRADO 
DE GRASS  m2 1,048.59 
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7.3.0 SEMBRADO DE GRAS   
7.3.1  SEMBRADO DE GRAS NATURAL m2 1,048.59 
7.3.2 RIEGO DE GRAS CON MANGUERA  m2 4,194.36 
8.0.0 MEDIDAS DE CONTROL AMBIENTAL   
8.1.0 PLAN DE MANEJO AMBIENTAL glb 1.00 
9.0.0 
IMPREVISTO - REPOSICION  DE LA RED DE 
ALCANTARILLADO   
9.1.0 MOVIMIENTO DE TIERRAS   
9.1.1 
EXCAVACION DE ZANJAS PARA CONEXION DOMICILIARIA DE RED DE 
ALCANTARILLADO -  Aprom=0.80 Hmáx<= 2.00m en TERRENO 
NORMAL MANUAL m 660.00 
9.1.2 
REFINE, NIVEL.Y FONDOS TUBERIA HASTA 160 mm  INC. CAMA DE 
APOYO m 660.00 
9.1.3 
RELLENO COMP. ZANJA TERR. NORMAL - TUB. 110 MM - 160 MM 
HASTA 2.00 MTS m 660.00 
9.2.0 TUBERIAS   
9.2.1 
SUMINISTRO E INSTALACION DE TUBERIA  PVC- U UF ISO 4435 DN 
160mm  Incluye anillo m 660.00 
9.3.0 OTROS   
9.3.1 TRANSVASE DE AGUA SERVIDAS BOMBA 4" DIA 20.00 
10.0.0 IMPREVISTO - REPOSICION DE LA RED DE AGUA POTABLE   
10.1.0 MOVIMIENTO DE TIERRAS   
10.1.1 
EXCAVACION DE ZANJAS PARA CONEXION DOMICILIARIA DE RED DE 
AGUA POTABLE -  Aprom=0.60 Hmáx<= 1.00 m EN TERRENO NORMAL 
MANUAL m 660.00 
10.1.2 
REFINE, NIVEL.Y FONDOS TUBERIA HASTA 110 mm  INC. CAMA DE 
APOYO m 660.00 
10.1.3 
RELLENO COMP. ZANJA TERR. NORMAL - HASTA 90 MM  HASTA  
PROF. 1.00 MTS m 660.00 
10.2.0 TUBERIAS   
10.2.1 
INSTALACION DE CONEXIONES DOMICILIARIAS DE AGUA Inc.Acc. DE  
PVC 15 mm DESDE LA MATRIZ DE ø90-110mm (NO Inc.CAJA y TAPA) und 110.00 
11.0.0 VARIOS   
11.1.0 LIMPIEZA FINAL DE OBRA m2 11,751.84 







En nuestro estudio hay menos tráfico y camiones chicos de solo 2 ejes, por lo 
que la losa la diseñamos para un f`c = 210 kg/cm2 y sin acero ya que al subir el 
CBR de la sub base con  over es suficiente. 
No estamos considerando postes ornamentales, aunque sí reposición de las 
cajas domiciliarias de agua y desagüe que se verán afectadas al demoler las 
veredas actuales. 







Para el diseño del pavimento rigido para los vehículos se obtuvo una estructura 
de  20 cm de losa con F´c =210 kg/cm2,  cuneta de concreto, con F´c =210 
kg/cm2, con base de 20 cm de material granular , y una sub base de 20 cm. con 
material over.  
Los Sardineles de concreto F´c= 175 kg/cm2 y las veredas de concreto de 10 




VI. RECOMENDACIONES  
 
Antes de colocar y compactar el afirmado se debe verificar que el estado de 
compactación del suelo sea el 95% de la máxima densidad seca obtenida en el 
laboratorio. 
Para el pintado de las señales de tráfico se debe comparar con el plan vial 
municipal, dado que las que figuran en los planos se han hecho referenciales 
para el cálculo del presupuesto. 
Durante la ejecución de los trabajos se debe evitar en lo máximo impactar al 
ambiente, debido a que los cambios que se producen en los diferentes factores 
ambientales, muchas veces son irreparables. 
Por tanto se recomienda declarar Viable Ambientalmente el presente proyecto, 
debiendo continuar con su etapa de desarrollo y ejecución. 
El proyecto debe materializarse de manera inmediata, pues con ello se 
solucionarían los problemas y limitaciones que afrontan los pobladores de la 
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